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ⅰ서   문
21세기를 여는 2000년 1월에 제4차 국토종합계획(2000-2020)이 확정되었다. 제
4차 국토종합계획은 우리나라 국토정책에 새로운 전환점이 되고 있다. 그 동안의 
개발일변도에서 환경의 보전을 중시한 것이 그렇고 20년 앞을 내다보는 장기비
전이라는 점에서 그러하며 온 국민이 참여하는 동참계획이라는 점에서 그렇다. 
그 중에서도 특히 개방형 통합국토축의 육성을 통하여 차세대 국토골격을 형성
해 나간다는 것은 국토정책상에서 중요한 의의를 가진다.
21세기 국경없는 무한경쟁시대를 맞이하여 세계 각 나라는 저마다 새로운 성
장기회를 끌어들이려고 혼신의 노력을 기울이고 있다. 한반도, 일본, 중국, 러시
아 극동지역을 포함하는 동북아지역에서의 국가간 각축은 더욱 치열하다. 동북
아지역으로 몰려오고 있는 세계 경제의 새로운 성장에너지를 자국으로 끌어들이
고 이것을 국토발전으로 승화시키기 위하여 이미 각 나라에서 국가적 차원의 전
략을 마련하여 추진중에 있다. 중국의 황해연안축 개발이 그것이고 일본의 신국
토축 형성전략이 그것이다.
국토축의 육성과 구축이 21세기 국가경영에서 중심적인 전략으로 자리잡고 있
다. 우리나라의 제4차 국토종합계획에서는 우리 국토가 갖는 동북아지역의 전략
적 관문기능을 살려 동북아지역의 교류중심지로 발전하고 나라 안으로는 지역간
의 대통합을 이루어 전국의 모든 지역이 골고루 잘살 수 있도록 하는 새로운 국
토골격으로서 개방형 통합국토축 형성을 최우선적으로 추진하고 있다.
ⅱ국토축 형성을 통하여 유라시아 대륙과 태평양을 잇는 관문국가로서의 장점을 
최대한 살리고 한반도를 중심으로 좌우 양쪽에 형성되고 있는 환황해경제권과 
환동해경제권의 성장에너지를 흡수하여 21세기의 지속가능한 국가발전과 국토
의 균형발전을 유도하려는 것이다. 이를 위하여 환동해축, 환남해축, 환황해축으
로 구성되는 연안국토축과 중부내륙축, 남부내륙축, 북부내륙축으로 구성되는 
동서내륙축, 그리고 경부축을 집중적으로 육성하겠다는 정책적 의지가 제4차 국
토종합계획에 담겨 있다.
본 국토 균형발전을 위한 통합국토축 추진전략 연구는 제4차 국토종합계획에
서 제시하고 있는 개방형 통합국토축에 관한 이론과 전략, 그리고 제도적 수단을 
구체적으로 분석하고 제시함으로써 제4차 국토종합계획의 원활한 추진을 지원
하는 전략을 도출하는 것에 주된 목적을 두고 있다. 아무쪼록 본 연구결과가 국
토축과 관련한 이론적, 정책적 논의와 국토계획의 원활한 추진에 크게 기여할 수 
있기를 바라는 바이다.
본 연구에 연구책임자로 참여한 박양호 선임연구위원, 김창현 책임연구원을 
비롯하여 정인숙 주임연구조원 등 전담 연구진의 열정과 노고에 심심한 감사를 
표하는 바이다.
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ⅲ초   록
본 연구는 제4차 국토종합계획(2000-2020)에 제시하고 있는 개방형 통합국토축
에 관한 이론과 전략, 제도적 수단에 대하여 구체적으로 분석‧제시함으로써 제4
차 국토종합계획의 원활한 추진을 지원하는 전략을 개발‧도출하려는 것에 그 주
된 연구의도를 두고 있다. 이에 국토축의 개념 및 이론적 배경과 해외사례 고찰, 
통합국토축의 구성 및 공간적 범역과 축별 성장추이 및 구조적 특성에 관한 분석, 
통합국토축별 육성전략과 거점프로젝트의 제시, 국토축 육성의 우선순위에 관한 
분석과 행‧재정적, 법‧제도적 기반의 제안을 연구의 주요 내용으로 한다.
국토축이란 국토발전을 선도하는 일련의 중심지와 생활권을 연결한 선형(線
型)의 지대(地帶)로서 그 지대를 따라서 주요 간선교통망, 산업기지, 관광‧문화‧
환경자원 등이 입지하여 인구와 산업 등의 흡인과 지역간의 상호 연계역할을 담
당하는 특성을 지닌다. 이러한 국토축의 이론적 모형은 국토축이 갖는 흡인력, 
연계력, 융합력을 결합함으로써 가능하다. 기존의 도시‧지역이론이 공간발달과
정을 설명하면서 개별도시와 생활권의 미시적 시스템에 중점을 두었다면 국토축 
이론은 공간적 회랑 전체의 발달과정을 설명하는 거시적 시스템에 중점을 두고 
있다고 할 수 있다. 이에 지역발전에서의 딜레마인 효율성과 균형성을 국토축의 
다양한 발전을 통해 접목할 수 있으며, 축을 통한 지역간 연계성의 경제에 의해 
자원의 지역간 상호보완적 활용을 극대화하여 지역상호의 발전을 촉진할 수 있
다. 국토계획과 정책에 있어 국토축의 발전을 중시하면서 국토축 형성전략을 추
ⅳ진하고 있는 주요 국가로는 일본, 중국, 프랑스 등을 들 수 있다.
21세기 국토발전방향을 담은 우리나라 제4차 국토종합계획(2000-2020)에 제시
된 개방형 통합국토축은 연안국토축, 동서내륙축, 그리고 경부축으로 구성되는
데, 연안국토축은 환남해축, 환황해축, 환동해축으로 구성되며, 동서내륙축은 중
부내륙축, 남부내륙축, 그리고 통일에 대비하는 북부내륙축으로 구성된다. 북부
내륙축을 제외한 개방형 통합국토축이 본 연구의 분석대상인데, 개별 국토축은 
교통망, 광역권 등의 일정기준에 따라 그 공간적 범역이 각각 설정될 수 있다.
국토축별 공간적 범역에 의거하여 국토축별 인구, 산업분포와 성장추이를 분
석한 결과 1998년 현재 전국인구의 74.3%, 제조업고용기회의 83.5%가 경부축에 
집중되어 있고, 우리나라 전체인구의 45.6%와 제조업일자리의 44.3%가 수도권에 
집중되어 있는 등 우리나라의 국토골격은 수도권이라는 일극(一極)과 경부축이
라는 일축(一軸)의 극심한 불균형상태를 보여주고 있어 국토구조 자체가 국토경쟁
력 약화, 지역갈등을 유발하는 구조로 되어있다.
통합국토축의 구조적 특성에 대해서는 발전수준 측면의 흡인력, 중심성 측면
의 흡인력, 그리고 축내의 도시간 연계력, 수도권으로부터의 개발압력(수도권과
의 연계력)의 네 부문으로 나누어 분석하였다. 분석결과를 종합해보면, 국토축간 
발전수준의 전반적 격차가 심한 가운데 경부축의 국토축 형성기반이 가장 높고 
이어서 환황해축이 높게 나타났으며, 중부내륙축과 환동해축이 그 뒤를 잇고 있
다. 남부내륙축의 국토축 형성기반이 취약하고 국토축 중에서 환남해축의 국토
축 형성기반이 가장 낮은 것으로 나타난다.
국토축의 구조적 특성에 관한 심층적 분석을 위하여 국토축을 권역(셀)으로 나
누어 분석해본 결과, 우리나라의 국토축은 취약지대와 견실지대로 이원화되고 
있음을 발견할 수 있었다. 즉, 환황해축의 황중권‧황남권, 환남해축의 남서권‧남
중권, 남부내륙축의 남부서권을 구성하는 지역인 전주‧군산-광주‧목포-진주‧광
양지역과 환동해축의 동북권, 중부내륙축의 중부동권을 구성하는 지역인 속초‧
강릉지역이 국토축 기반의 취약지대로 드러나고, 환황해축의 황북권, 중부내륙
ⅴ축의 중부서권으로 구성되는 수도권지역과 환남해축의 남동권, 황동해축의 동중
권‧동남권, 경부축의 경부남권인 대구-포항-울산-부산-창원지역이 국토축 기반의 
견실지대인 것으로 드러났다.
분석결과를 통하여 다시 한번 우리나라의 국토는 경부축과 수도권이 지배하는 
구조라는 것을 확인할 수 있었으며, 제4차 국토계획에 제시된 개방형 통합국토축
을 형성하기 위해서는 국토축 기반의 취약지대와 견실지대를 구분하여 정책적 
노력이 필요하다는 정책적 시사점을 얻을 수 있었다. 그리고 수도권으로부터 원
거리에 있는 축과 권역이 상대적으로 개발압력을 덜 받는 경향이 있는 것으로 
나타나고 있는 바, 수도권으로부터의 인구‧산업 분산정책을 수립‧추진할 때에 
수도권의 미래 광역화정도와 수도권과의 거리를 적극 고려해야 한다는 국토균형
발전 차원의 정책적 시사점도 얻을 수 있었다.
국토축의 특성분석 결과가 말해주는 정책적 시사점을 바탕으로 하여 향후의 국
토축 육성을 위한 기본방향을 책정할 수 있다. 무엇보다도 국토의 균형적인 발전
과 국토가 지닌 전략적 관문특성을 살려가자면 1축1극의 국토구조로부터 과감히 
탈피하여 다양한 국토축을 육성시켜야 한다. 즉, 통합국토축간 기능분담을 통해 
경부축의 부하를 감소시키고, 경부축 내외로의 인구‧산업분산을 위해서는 경부축
의 구조조정이 필요하다. 그리고 국토축기반의 취약지대와 견실지대를 구분하여 
국토발전정책‧계획적 노력을 기하되, 국토축별로 거점프로젝트를 추진하여 국토
축별로 설정된 독특한 기능을 발휘할 수 있도록 정책을 펴야한다.
국토축별 거점프로젝트의 추진을 위해서는 다양한 전략을 결합시켜 나가야 하
는데, 이들 전략은 허브전략, 구심전략, 구조개선전략, 자유전략, 벨트전략, 에코
(Eco)전략, 권역(셀, cell)전략, 그리고 단계전략으로 구성된다. 국토축별, 기본전
략별로 구성되는 거점프로젝트의 매트릭스에는 주로 국제항만, 국제공항, 기간
고속도로, 기간철도 등의 기간교통망프로젝트, 제4차 국토계획에서 제시된 산업
별 수도(首都)프로젝트, 국가공공기관의 지방이전을 통한 지방거점도시 육성을 
위한 신개발구(新開發區)프로젝트, 국토축별로 무관세자유항지역을 육성하는 신
ⅵ개방거점프로젝트, 그리고 국토축별 신산업벨트프로젝트, 관광문화벨트프로젝
트, 환경생태축(Bio-Corridor) 형성을 위한 국토축별 산-연안-해양의 생태통합네
트워크 프로젝트 등이 포함된다. 
이들 거점프로젝트는 개방형 통합국토축 형성의 기반이 되는 프로젝트로서 국
토축별 우선순위를 고려하여 추진될 필요가 있다. 국토축의 구조적 특성 분석결과
를 활용하고 순위-점수방법을 사용하여 국토축간 육성의 우선순위를 산정한 결과, 
환남해축과 환황해축을 우선 육성‧발전시킴으로써 새로운 국토축 발전의 효과가 
매우 큰 것으로 나타났으며, 각 축내에서는 상대적으로 발전이 취약한 지역에, 특
히 축의 양단(兩端)도시권 중 발달이 뒤진 취약지역에 정책의 우선순위를 둠으로
써 국토축의 균형된 발전을 도모할 수 있는 것으로 나타났다.
국토축별 발전방향이 제대로 구축‧추진되자면 범정부적, 범지자체적, 그리고 
민관합동의 노력이 결집될 수 있는 제도적 기반이 필요하다. 첫째는 국토축 형성
의 주요정책과 프로젝트를 중앙정부, 지방자치단체, 민간부문이 분담‧협력하여 
함께 추진하는 협력형 국토축 발전시스템이 제도적으로 뒷받침되어야 한다. 둘
째는, 시‧도, 시‧군의 행정구역을 뛰어넘어 지역간 제휴‧협력방식을 촉진하는 예
산지원, 기술‧행정지원의 제도적 기반이 필수적이다. 셋째는, 국토축 구축사업을 
중앙정부와 지방자치단체가 공동으로 추진하기 위해 국가와 지자체간에 관련 프
로젝트에 대해 사업내용, 투자분담 등에 관해 협약하는 제도가 필요하다. 넷째는, 
지자체간에 국토축을 중심으로 협력하여 광역행정을 펴는 광역행정협의회제도
가 필요한 동시에, 특히 지방재정을 확충하여 국토축 형성에 지자체의 관심과 여
력을 동원함이 필수적이다. 다섯째는, 국토축 형성의 추진실적과 효과를 매년 평
가하고, 이와 관련하여 국가 및 지자체 예산이 국토축별, 지역별로 어떻게 편성
되었고 실제로 어떻게 투자되었는 지를 공개하는 제도가 요망된다. 여섯째는, 국
토축 형성시책을 지속적이고도 강력하게 추진하기 위해서는 중앙정부와 지자체 
차원에서 각각 별도의 상설기구를 운영하는 것이 필요하며, 국토축 형성을 법적
으로 뒷받침하기 위한 새로운 법률제정 또는 기존 법률의 개정이 요구된다.
ⅶ결론적으로, 우리나라의 일극일축 형태로 된 국토골격을 재편해야 만이 국토
의 균형발전을 촉진할 수 있고, 국토의 전략적 관문기능을 확보할 수 있다. 이를 
위해서는 국토축별 현황과 구조적 특성에 근거한 국토축발전시스템을 제대로 만
들어야 한다. 그러자면 통합국토축의 발전을 위한 국토정책과 계획을 부단히 평
가하고, 이를 반영하여 더 나은 국토정책과 계획을 추진할 수 있어야 한다.
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1C H A P T E R
연구의 배경과 틀
1. 연구의 배경
본 연구는 제4차 국토종합계획(2000-2020)에서 제시된 개방형 통합국토축의 
실태를 분석하고, 이에 따른 국토축의 발전전략에 관한 연구이다. 바야흐로 개방
화가 나날이 확대되고, 지방화의 속도가 더욱 빨라지고 있다. 이에 따라 국토공
간상에서 새로운 과제가 부각되고 있다. 즉, “균형”과 “경쟁우위”가 향후 국토시
스템의 핵심과제로 등장할 전망이다. “균형”과 관련해서는 지역내 기초생활여건
의 균등화와 지역의 고유성을 바탕으로 한 지역기능의 특성화가 중요한 의미를 
가지게 된다. “경쟁우위”와 관련해서는 세계화된 진취적 관점에서 국내외의 경
쟁에서 다른 지역 보다 우위를 확보할 수 있는 부문에 지역역량을 집중하는 추세
로 전개될 전망이다. 특히, 경쟁우위는, 국가라는 울타리가 허물어지고 있는 현 
추세를 고려할 때, 국내뿐만 아니라 국제적 차원에서 더욱 중요성을 갖는다.
세계화와 지방화가 복합된 이른바 세방화(世方化)라는 거대한 시대적 흐름에 
적극적으로 대처하기 위해서는, 이러한 균형과 경쟁우위가 서로 분리되지 않고 
결합된 개념으로 국토발전을 지향하는 메커니즘으로 전략화되고, 그러한 국토발
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전전략이 향후 국토공간상에서 뿌리내리고 전개되어야 필요성이 그 어느 때보다
도 높다고 할 수 있다.
균형과 경쟁우위 전략을 국토공간상에 착근시키기 위해서는, 먼저 지금의 국
토문제를 극복하는 것이 가장 시급한 과제이다. 현재 우리는 서울과 부산을 잇
는, 이른바 경부축과 수도권에 인구와 기능이 과도하게 집중되어 국토의 만성적
인 불균형과 비효율성을 유발하고 있으며, 전국의 지역 대부분에서 산업구조가 
거의 비슷하고, 지역계획의 내용도 거의 획일적이어서 지역특성을 상실해 가고 
있다. 또한 지역간 다양한 협력과 전략적 제휴를 통한 발전전략 보다는 행정구역 
단위의 독단적인 지역개발 전략에 치중함으로써 상호 협력과 선의의 경쟁보다는 
대립과 마찰이 심화되어 엄청난 자원낭비와 국력의 소모를 초래하고 있으며, 개
방화시대에 필요한 국제적 경쟁에는 안이하게 대처하고 있다.
이러한 국토문제를 극복하고 균형과 경쟁우위 개념이 확보된 국토시스템을 전
략적으로 구축하기 위하여 제4차 국토종합계획에는 개방형 통합국토축을 제시
하고 있다. 이러한 제4차 국토종합계획(2000-2020)에 제시된 새로운 국토축에 대
한 실태분석과 어떻게 축을 발전시킬 것인지에 대한 기초연구가 지금까지는 거
의 없는 실정이다.
2. 연구의 목적
본 연구는 제4차 국토종합계획에서 제시하고 있는 ｢개방형 통합국토축｣에 관
한 이론과 전략, 그리고 제도적 수단에 대하여 구체적으로 분석‧제시함으로써 제
4차 국토종합계획의 원활한 추진을 지원하는 전략을 개발, 도출하려는 것에 연구
의 주된 기본목적을 두고 있다. 이에 따라 본 연구는 세 가지의 구체적인 연구목
적을 지닌다.
첫째, 국토축의 개념 및 이론적 배경과 해외사례를 고찰하고자 한다. 둘째는, 
통합국토축의 구성과 공간적 범역, 그리고 축별 성장추이와 구조적 특성을 분석
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하고자 한다. 셋째는, 통합국토축의 육성방향을 축별로 제시하기 위하여 축별 잠
재력, 기능분담, 전략, 거점프로젝트를 적시(摘示)하고자 하며, 국토축 육성의 우
선순위를 분석 제시하고 행‧재정적, 법적 차원의 제도적 기반을 제안토록 한다.
3. 연구범위와 방법
1) 연구범위
본 연구에서 분석대상이 되는 통합국토축은 제4차 국토종합계획(2000-2020) 
상에서 제시하고 있는 6개의 축에 국한하고 있는데, 기존의 경부축, 환남해축, 환
황해축, 환동해축, 중부내륙축, 남부내륙축이 그것이다.
2) 연구방법
연구방법으로서는 먼저 문헌조사와 통계분석 등을 통하여 축별 실태분석을 시
도하고 이러한 일차적 연구결과를 가지고 도(道)종합계획 수립 담당자 및 지역별 
전문가들과의 연구협의를 거치고 이를 연구결과에 반영하는 방식으로 연구를 수
행하고자 한다.
구체적으로, 국내외 문헌조사를 통하여 시‧군 및 전국의 주요 통계조사 결과
를 적극 활용하고 일본, 유럽 등 주요 국가의 국토축 형성 배경과 정책사례를 조
사하고자 한다. 그리고 각종 통계자료를 이용하여  Z-score에 의한 표준화, 중력
모형 등 각종 통계분석 방법을 활용하여 통합국토축별로 발전정도, 중심성, 연계
력, 수도권과의 관련성 등을 분석하며, 이러한 통계분석 결과에 의거하여 국토축
간 개발의 우선순위를 결정하는 데서는 순위-점수 방법을 이용하고자 한다.
이러한 문헌조사와 통계분석 결과 및 축별 개발 우선순위에 의거한 일차적 연
구결과를 가지고서 제4차 국토종합계획에 근거한 도(道)종합계획 수립 담당자들
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을 중심으로 한 지역별 전문가 연구협의회를 개최하여 연구결과에 대한 의견을 수렴
하는 방식을 도입한다.
4. 연구의 기본 틀
본 연구는 크게 3개의 연구블록으로 단순화될 수 있다. 첫째의 연구블록은 국
토축에 대한 개념 및 이론과 외국사례이다. 여기서는 국토축의 정의‧유형과 이론
적 모색, 그리고 일본, 중국, 프랑스를 중심으로 하는 외국의 사례를 담는다. 둘째
의 연구블록에서는 국토축의 구성과 범역, 그리고 축간 성장추이를 비교하고 있
다. 각종 통계분석 방법을 활용하여 통합국토축별 발전수준, 중심성, 도시간 연계
성 등에 관한 비교‧분석 결과를 담는다. 세 번째의 연구블록에서는 통합국토축 
형성을 위한 전략 제시 부문으로서, 축별 주요 발전전략과 거점프로젝트, 축간 
우선순위, 국토축 형성을 위한 행‧재정 및 법적 기반을 제시하고자 한다.
<그림 1-1> 연구의 기본틀
통합국토축의 전략 제시
             ∙기본방향과 전략
             ∙축별 SWOT
             ∙축별 기능분담
             ∙축별 전략
             ∙축별 거점프로젝트
             ∙축간 우선순위
             ∙행재정‧법적 기반
국토축의 개념‧이론‧외국사례
              ∙개  념
              ∙이  론
              ∙외국사례(일본,중국,프랑스)
통합국토축의 구성‧범역‧성장추이 비교
            ∙우리나라 통합국토축의 구성
            ∙축별 범역의 설정
            ∙축별 실태와 성장추이
            ∙축의 구조적 특성
            ∙축간의 여건비교
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2C H A P T E R
국토축의 개념‧이론적 배경‧외국사례
1.국토축의 개념과 이론적 배경
1) 국토축의 개념과 필요성
(1) 국토축의 개념
국토축(國土軸)의 개념에 대한 논의는 학자, 국토계획 전문가들 사이에서 다양
하게 이뤄지고 있다. 먼저, 국토축이란 교통, 유통 및 산업활동이 활발히 일어나
는 선형 또는 띠 모양의 공간으로서, 발전중심간을 공간적, 기능적으로 연결시킴
으로써 발전중심과 함께 지역의 발전을 주도하는 공간을 의미한다(류우익 1996, 
45-67). 나아가 국토축은 이러한 발전중심들의 기능을 원활히 연계시키고 그 기
능의 일부를 분담하며 성장의 과실이 공간에 보다 효과적으로 확산되어 나가는 
채널의 역할을 수행함으로써 전체 공간을 통합하고 그 능률성을 높이는 공간구
조의 틀이 된다.
특히, 국토축의 개념과 정의에 대해서는 일본에서 논의가 가장 활발하게 전개
되고 있는데, 일본의 제5차 국토총합개발계획(國土總合開發計劃)인 ｢21세기의 
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국토 그랜드디자인 : 지역의 자립촉진과 아름다운 국토의 창조｣에서는 국토축 
형성을 통한 다축형(多軸型) 국토구조의 구축을 핵심전략으로 제시하고 있는데, 
여기서 국토축은 지역차원에서의 지역연휴(地域連携)에 의한 권역이 국토의 종
단방향으로 길게 연결된 것이라 정의되고 있다(국토연구원 1999c, 26-30). 마찬가
지로 일본 국토청의 安田泰二에 따르면, 국토축이란 지역연휴축이 지역간에 중
첩되어 넓은 권역으로 연결됨으로써 형성되는 것이며, 양호한 자연환경을 가진 
지역으로 둘러싸인 지방중추‧중핵도시 차원의 집적(集積)된 기능들이 서로 적절
하게 연결된 것이라 정의되고 있다(安田泰二 1996. 7, 38-44).
여기서 지역연휴축1)이란 복수의 도시 혹은 지역이 새로운 지역발전이나 질 높
은 서비스의 제공 등을 도모하기 위하여, 공통의 목적의식을 갖고서 지역의 자원 
및 기반을 서로 공유화하고, 보완관계를 가진 활동을 행하는 데서 그것을 뒷받침
하는 교류기반을 나타낸다. 그리고 교류기반시설은 집적을 형성하는 거점계(據點
系) 시설(각종 기능을 제공하는 시설)과 그들을 연계하는 네트워크계 시설(교통‧정
보통신기반 등), 이들 기반 등의 운용방법, 활동지원을 위한 제도, 조직을 의미한
다. 그리고 이러한 지역연휴축이 서로 연결되어 복수의 중추‧중핵도시 및 그들을 
둘러싼 복수의 중소도시권과 촌락에 의해, 지방에서 세계적인 국제교류기능을 갖
는 광역국제교류권(廣域國際交流圈)이 일본에서 국토축과 함께 중요한 개념으로 
대두되고 있다.
또한 일본 국토청에 의하면, 국토축이란 교통, 정보‧통신네트워크를 기반으로 
한 산업, 관광, 문화 등 각종 활동이나 기능에 관한 다양하고 중층적인 교류에 의한 
'지역의 연계' 중 국토전체 혹은 국토의 넓은 범위를 종관(縱貫)하는 것이라 정의되
고 있다. 그리고 일본에서 국토축에 관한 논의를 주도하고 있는 ｢신국토축연구회｣
에서는, 국토축이란 국민이 풍요로운 생활을 영위하는 데에 필요한 사회‧경제‧생
활‧문화 등의 기능이 안전성과 효율성을 갖고서 국토 상에서 전개되고, 전국 어느 
지역에서도 평등한 조건 하에서 자유로운 경쟁이 가능한 기초조건이 정비된 국토
1) 일본의 지역연휴축에 대한 자세한 내용은 다음 문헌을 참조하기 바란다. 安田泰二(1996).
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이용상의 축이라 정의하고 있다(日本開發銀行國土政策チ〡ム 1996, 312-326).
이러한 일련의 논의를 바탕으로 할 때, 국토축(國土軸)이란 국토발전을 선도하
는 일련의 중심지와 생활권을 연결한 회랑지대(回廊地帶)로서 그 지대를 따라서 
주요 간선교통망, 산업기지, 관광‧문화, 환경자원 등이 입지하여 인구와 산업 등
의 흡인과 지역간의 상호 연계역할을 담당하는 축이라고 정의할 수 있다.
(2) 국토축 형성의 필요성
국토축이 국토발전을 선도하는 일련의 중심지와 생활권을 연결한 회랑지대로 
정의되었듯이, 국토축은 도시기능, 산업기능, 문화‧관광기능, 환경기능, 국제교류
기능 등이 집적되고 이러한 기능들이 교통 및 정보통신체계로 결합되어 형성되
는 것이라 할 수 있다.
이러한 국토축 형성의 필요성은 거시적 차원과 미시적 차원으로 구분하여 살
펴볼 수 있다2). 국토축 형성의 거시적 필요성은, 첫째, 자원의 효율적인 배치가 
국토축을 따라 이뤄짐으로써 자원의 과도한 분산을 방지하면서 축 내에서의 지
역특화를 위한 집중이 가능해져 집적의 경제를 확보할 수가 있다고 하는 것이다. 
둘째, 특정지역에서의 과도한 집중으로 인한 집적의 비경제로부터 탈피하여 지
역간 발전의 균형을 유지하기 위한 효율적인 수단인 분산화된 집중발전을 유도
할 수가 있다는 것이다. 즉, 분산화된 집적의 경제를 통하여 지역간 균형발전이 
가능케 된다는 것이다. 셋째, 국토축의 형성과 발전을 통하여 지역간 연계성의 
경제를 통해 자원의 상호 보완적 활용을 극대화할 수가 있다는 점이다. 따라서 
국토축 형성을 통하여 지역간 발전에서의 딜레마인 효율성과 균형성을 접목시키
는 것이 가능할 뿐만 아니라 연계성의 경제를 통하여 국토자원의 활용성이 극대
화될 수 있는 것이다. 
2) 여기서 국토축 형성의 거시적 필요성은 국가 전체적인 국토발전 차원에서 국토축간의 기능분담과 상
호 연계를 통한 필요성을 의미하며, 국토축 형성의 미시적 필요성은 국토축 내에서 생활권 측면에서
의 인근지역간의 상호교류 및 기능분담 등 일상 생활공간 차원의 필요성을 의미한다.
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다음으로, 국토축 형성의 미시적 필요성을 보면, 먼저 국토축을 통한 기능의 
상호보완으로 축내 도시‧지역의 전문성이 강화되어 경제적 성장이 촉진될 뿐만 
아니라 향유할 수 있는 서비스가 고도화되고 선택의 다양성을 확보할 수 있다는 
것이다. 예를 들면, 도시와 전원지역이 분리된 상태에서 축 형성으로 도시와 농
촌이 상호 결합됨으로써 도시민은 전원의 쾌적함을, 농어촌 주민은 도시의 서비
스를 상호 공유할 수 있을 것이다. 산업에 있어서도 개별지역을 대상으로 소규모
의 백화점식 산업구조에서 축 형성으로 각 지역과 도시가 그 고유성에 의거한 
소수업종으로 전문화됨으로써 시장확대와 기술수준의 향상을 도모할 수 있을 뿐
만 아니라 지역간에 산업이 유기적으로 연계되어 높은 시너지효과를 창출할 수 
있다. 또한 의료‧교육 등에서도 각 도시‧지역별로 소규모‧영세적이고 전문성이 
없는 학교‧병원들이 산재한 상태에서 축의 형성으로 병원은 지역에 따라 암 전
문병원, 호흡기질환 전문병원 등으로 특화되고 대학 역시 특정분야에서 고도의 
전문성을 지니는 대학으로 특화되고 이러한 병원 및 대학들을 축내 지역이 공유
함으로써 서비스의 질적‧양적 수준이 대폭적으로 향상될 수 있을 것이다. 아울러 
국토축이 형성되기 전에는 사람들의 이동형태가 중심도시 또는 거점도시로의 일
방적 교류였지만, 국토축이 형성된 후에는 도시와 도시, 지역과 지역 쌍방 사이
에 양 방향의 교류가 발생함으로써 새로운 발전기회를 맞이할 수 있을 뿐만 아니
라 도시별 전문성에 의거한 새로운 성장기회를 창출할 수 있다.
이와 같이 도시 및 지역이 상호 연계되어 새로운 국토축이 형성되면, 축에 포
함된 거점이나 지역의 성장이 촉진되고, 광역적 교류가 병렬 및 복수의 시스템으
로 형성되어 지역간 교류의 다중성(多重性)과 다향성(多向性)이 제고되고 국토의 
고도의 유기적 통합성을 확보할 수 있게 되어 국토의 발전뿐만 아니라 지역간 
균형발전도 촉진하는 효과를 거둘 수 있을 것이다. 즉, 국토축을 통해 국민정주
공간의 공생구조(共生構造)가 형성될 뿐만 아니라 국토의 생산성을 높일 수 있는 
경제공간구조가 형성될 수 있는 것이다.
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(3) 국토축의 개념적 분류
국토축은 그 기능과 역할에 따라 다양하게 구분되고 있다. 우리나라의 제4차 
국토종합계획에서는 국토축을 연안국토축과 동서내륙축으로 구분하고 있다. 연
안국토축은 국토 삼면이 바다라는 우리 국토의 특성과 위로는 유라시아 대륙, 아
래로는 일본‧동남아시아‧태평양으로 연계되는 지리적 특성을 감안하여 국토발
전의 주축으로 자리 매김하고 있으며, 동서내륙축은 이러한 연안국토축의 발전
효과를 국토내륙으로 끌어들이는 보조축으로 자리 매김하고 있다.
축을 형성하는 도시 및 지역의 규모와 그 공간적 범위, 그리고 국토발전에서의 
역할에 따라 국토축은 구조축(構造軸), 연계축(連繫軸), 보조축(補助軸)의 세 가지 
유형으로 구분될 수 있다3). 국토축을 선형(線型)의 도시회랑(urban corridor)으로 
정의하고 이에 근거한 축의 분류방식도 주목을 끌기에 충분하다(김형국 1999). 도
시회랑 이론에 의하면, “도시회랑이란 잘 발달된 한 묶음의 교통망에 의해 연결된 
선형의 대도시군(群)이다”(<그림 2-1>과 <그림 2-2> 참조). 도시회랑 이론에 의하
면, 도시회랑 형성의 독특한 방식이 존재한다. 즉, 도시회랑의 구조적 방식은 선형
의 도시지역을 유지해주는 도시가 양끝에서 ‘발전의 돌쩌귀(hinge of development)’
를 형성하면서 두 도시간에 작용하는 중력의 힘에 의해 도시화가 촉발된다. 그 
결과 두 도시 사이에는 발전적 켜가 누적된 ‘진화의 누적층(evolutionary layers)’이 
형성되고, 바로 그곳에 각종 혁신이 발생하는 ‘새 경향의 산실(incubator of new 
trends)’이 생겨난다는 것이다. 그런데 이러한 도시회랑은 계층을 지니는데, ‘국가 
도시회랑(national urban corridor)’, 지역중심의 ‘지역 도시회랑(regional urban 
corridor)’, 한정된 지방에서 의미를 지니는 ‘지방 도시회랑(local urban corridor)’이 
그것이다.
3) 류우익에 의하면, 구조축은 전체 국토의 기본골격이 되는 축으로서 서울과 지방대도시를 연결하는 
구조적 차원의 최고차 발전축이라 정의하며, 연계축은 개발을 공간적으로 연계하기 위해 설정되는 
발전축으로서, 광역개발 차원의 광역축과 광역개발권간을 연계하는 해안축으로 구분하고, 보조축은 
내륙지역이나 국토축 소외지역을 구조축 또는 연계축에 연결시키는 축으로 정의하고 있다. 류우익
(1996).
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<그림 2-1> 도시발달의 비교 : 축 형태 vs. 비축(非軸) 형태
축 형태의
도시발달 유형
(사례)
방사형의 축 발달 선형의 축 발달
비축(非軸)형태의
도시발달 유형
(사례)
다핵구조로의 도시확산 분산형으로의 도시확산
<그림 2-2> 흡인력과 연계력의 결합에 의한 국토축의 발달과정
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일본에서는, 국토축을 기능에 따라서 교통‧정보통신축, 도시축, 산업축, 문화축, 
국제교류축 등으로 구분하는 경향이 강하다(宮野 昇太郞 外 1993. 11, 10-37). 특
히, 일본의 제5차 국토총합개발계획인 ｢21세기의 국토 그랜드디자인 : 지역의 자
립촉진과 아름다운 국토의 창조｣에서는 국토축을 지역연휴축(地域連携軸)이 국
토의 종단방향으로 길게 연결된 것으로 정의함으로써 국토축이 지역연휴축의 상
위개념으로 자리잡고 있다.
국토축이라는 것이 단순히 물리적으로 몇 개 도시권을 서로 연결할 뿐만 아니
라 축내에서 산업이나 도시서비스, 문화, 국제교류기반 등 그 상대적 특화기능이 
서로 다른 다양한 지역 및 도시들이 상호 결합되어 하나의 발전축을 형성하는 
것이라고 할 수 있다. 이렇게 볼 경우, 개별 국토축들이 국가전체의 인구, 산업 
등에서 차지하는 비중이 크고 국토발전을 선도하는 경우는 국토발전의 주축으로 
분류될 수 있을 것이며, 그 비중이 적고 상대적으로 발달이 늦은 지역을 주로 포
함하면서 이러한 주축과의 연계를 통하여 그 발전효과를 파급하는 것인 경우 보
조축으로 구분될 수 있을 것이다. 그런데 여기서 중요한 것은 축내 도시권들이 
갖는 다양한 기능과 특성들을 어떻게 상호 유기적으로 결합하여 국토축의 발전
과 국토발전으로 승화시킬 수 있을 것인 가이다. 따라서 국토정책 차원에서 국토
의 건전한 발전을 효과적으로 유도하기 위한 국토축 형성전략을 위해서는 국토
축별 특성과 잠재력을 파악하여 국토축을 분류하고 그에 맞는 적절한 기능과 전
략적 수단을 강구하는 것이 중요하게 될 것이다.
2) 국토축 형성의 동인(動因)
지금까지 대두된 지역성장에 관한 보편적 이론들은 크게 2가지 유형으로 구분
할 수 있다. 한 가지의 유형은, 중심지이론, 성장거점(growth pole, growth center), 
신산업지구이론 등으로 대변되는 공간이론과 개별 중심도시 및 주변지역의 생활
권적 발전이론이 그것이다. 이 유형은 도시라는 개별공간을 중시하며, 동시에 일
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정도시의 생활권적인 교외화로 나타나는 도시의 면적(面的) 발전측면을 중시한
다. 이렇게 볼 때, 이러한 유형의 이론은 개별도시라는 점(点; point)을 이론의 중
심으로 보는 포인트(point)접근법을 강조하고 있다고 볼 수 있다.
다른 한 가지의 유형은, 누적적 인과과정, 지역혁신시스템 및 네트워크이론, 
도시‧지역체계이론, 글로벌 메커니즘 등으로 대변되는 체계 또는 과정에 초점을 
맞춘 과정(process)이론이 그것이다. 이 유형은 개별도시의 발전에 초점을 맞추고 
개별도시와 다른 도시와의 상호작용에 주안점을 두는 이론이다. 이 이론 또한 개
별도시를 중심으로 한 발전과정과 도시간 네트워크이론을 접목하였으므로 미시
적 과정(micro-process) 또는 미시적 시스템(micro-system)을 중시하는 이론이라고 
할 수 있다.
그러나 국토축 이론은 개별도시 자체를 중시하는 기존의 포인트 접근, 미시적 
과정이론과는 다르다. 즉, 국토축은 도시와 도시가 이루는 선형의 회랑지대, 그리
고 개별도시가 형성하는 개별 생활권과 생활권이 서로 이루는 선형의 회랑지대
를 중시한다. 따라서 국토축 이론은 개별도시로 표현되는 점(点; point)이 이루는 
선형의 연계지대, 그리고 개별 생활권적인 면(面)이 이루는 선형의 연결지대를 
<그림 2-3> 국토축의 발달과정
중소도시
중심도시
개별의, 폐쇄된
문화권•산업집적
(해외)
(해외)
국토축 형성전
  
중소도시의 연대
또는 중심도시화 국토축에 의한 지역간
의 새로운 교류촉진,
문화권·산업집적의 형성
국토축 형성후
중추도시
해외
해외
자연
주: 安田泰二(1996, 41)에 의거하여 재작성함.
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<그림 2-4> 국토축 이론의 기본개념
기존의 도시‧지역이론 국토축 이론
   ▲ point  접근
     ∙개별 点(도시)
     ∙개별 面(생활권)
    ▲ corridor 접근
     ∙개별 点의 corridor
     ∙개별 面의 corridor
   ▲ micro-process : micro-system
   
   ▲ 수레바퀴식 지역발전론
    ▲ macro-process : macro-system
    ▲ 기차바퀴식 지역발전론
중시하므로 근본적으로는 회랑지대(corridor)적인 접근이라고 할 수 있다. 그리고 
개별도시의 발전에 초점을 맞추기보다는 도시와 도시간에 형성되는 회랑지대 전
체의 발전을 강조하기 때문에 거시적 과정(macro-process) 또는 거시적 시스템
(macro-system)을 중시하는 이론이라고 할 수 있다.
이를 비유하여 기존의 지역‧도시이론이 수레바퀴식의 지역발전론이라고 할 
수 있다면, 국토축 이론은 기차바퀴식의 지역발전론이라고 할 수 있다. 전자는 
개별 수레바퀴 한 개의 움직임을 다룬다면, 후자는 수레바퀴가 연계되어 하나의 
축으로서의 움직임을 다룬다고 할 수 있다(<그림 2-3> 참조). 이러한 국토축 이론
의 기본개념을 기존의 도시‧지역이론과 대비하여 요약하면, <그림 2-4>과 같다.
국토축은 근본적으로 세 가지 핵심동인에 의해서 비로소 축으로 발전할 수 있다.
첫째, 흡인력 (power of gravity 또는 power of attraction)이다. 흡인력의 메커니
즘은 물리학의 중력원리와 유사하며, 이에는 만유인력(萬有引力)의 법칙, 중력장
(重力場), 자기장(磁氣場)의 원리가 원용된다. 중력(gravity)이란  지표 부근에 있
는 물체를 지구의 중심방향으로 끌어들이는 힘으로서 지구의 생김새(타원형), 지
구내부의 지질구조 분포가 균일하지 않기 때문에 장소에 따라 그 크기가 상이하
게 나타난다. 그리고 만유인력의 법칙에 의하면 모든 물체는 다른 물체들을 질량
(質量)과 거리에만 관계되는 매우 간단한 방법으로 끌어당긴다4). 중력장(重力場)
4) 만유인력의 법칙이란 다음의 공식으로 표시될 수 있다. 여기서 G는 두 물체간의 중력의 크기, m 1 , 
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이란 중력의 영향이 미치는 영역으로서, 로켓이나 인공위성은 지구와 다른 행성 
같은 질량체와 상호 작용하는 것이 아니라 중력장과 상호 작용하며 중력장의 크
기는 중심으로부터의 거리의 역자승에 비례하고, 원심력 작용을 반영한다. 자기
장 원리는 질량의 주위공간은 중력장을 가지며 전하(電荷)주위에는 전기장을 띠
는 것을 말한다.
둘째, 연계력 (power of  linkage 또는 power of network)이다. 연계력의 메커니즘
은 연결의 경제성 또는 네트워크 경제성에 기초하고 있는데, 여기서 복수주체간
의 네트워크 결합에서 파생되는 경제성이 연결의 경제성이며, 이는 규모의 경제
성이나 범위의 경제성과는 차별화된다.
셋째, 융합력 (power of  bond 또는 power of fusionization)이다. 이는 앞의 흡인
력과 연계력이 합해질 때 나타난다. 국토축이 갖는 융합력이란 흡인력과 연계력
이 합쳐져 일종의 화학적인 반응으로 나타난다. 여기서 물질의 본질에는 변화가 
없고 그 상태나 모양만 변화는 것을 물리변화라 하면 물질의 본질이 변하여 전혀 
다른 물질로 되는 본질적 변화를 화학변화라 할 수 있다. 지역간에 통합적인 분업
시스템 속에서 개별지역간에 역할을 분담하면 개별지역에서 부각되지 않았던 새
로운 매력이 창출되고, 전체적으로는 새로운 시너지효과의 혜택을 지니게 된다. 
그리고 축내의 지역간에 관광자원, 사회간접자본 등과 같은 공유요소에 기반을 둔 
제휴와 협력을 통한 융합적 발전은 화학결합에서 이뤄지는 공유결합(covalent bond)
의 원리와 유사한 특성을 갖는다. 공유결합이란 화학적 변화에서 2개의 원자가 서
로 전자를 내어 그 전자를 공유해서 결합하는 것을 말한다(Zumdahl 1997).
이상의 흡인력, 연계력, 그리고 융합력을 국토축에 적용할 수 있다. 첫째, 흡인
력 측면에서는 국토축은 흡인력을 갖는 회랑지대(corridor)로서 국토축 내의 지역
들간에 중력의 법칙, 즉 상호작용의 법칙이 성립되고 축 외부의 지역과도 중력의 
m 2는 물체 1과 2의 질량, d 12는 두 물체간의 거리를 나타낸다. 
  G=K[ m 1m 2d212 ]
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법칙이 성립된다고 볼 수 있다. 이때 지역의 질량은 양적(量的)측면의 인구규모
로만 성립되는 것이 아니라 질적(質的)측면에서 인구의 구성, SOC, 산업구조, 생
활환경 등 지역성장의 요소가 되는 동인들이 복합적으로 작용하여 형성된다.
< 흡인력‧연계력‧융합력의 국토축에의 적용 >
< 흡인력 측면의 국토축 >
• 국토축은 흡인력을 갖는 corridor로서 국토축내의 지역들간에 중력의 법칙(상
호작용의 법칙)이 성립되고 축 외부의 지역과도 중력의 법칙이 성립된다고 
볼 수 있음
• 지역의 질량은 양적(量的)측면의 인구규모로만 성립되는 것이 아니라 질적(質
的)측면에서 인구의 구성, SOC, 산업구조, 생활환경 등 지역성장의 요소가 
되는 동인들이 복합적으로 작용하여 형성
• 지역간의 거리의 경우도 단순한 지리적 거리의 함수가 아니라, 교통수단의 
양적‧질적인 차이와 정보망의 발전정도 등에 따라 변화
• 중력의 법칙에서 m1, m2가 국토축에서는 축의 양극에 도시권의 존재를 전제
로 함을 시사
< 연계력 측면의 국토축 >
• 축상의 지역간 연결의 경제성을 최대화
• 교통망, 정보망의 구축, 산업의 분담 및 벨트화를 통해 도시‧지역간의 연결과 
교류의 확대를 강조
• 대외적으로 인근 국가(도시) 및 지역과의 연결체제를 구축하여 상호 보완적 
이익을 유발
< 융합력 측면의 국토축 >
• 흡인력과 연계력이 합쳐져 융합적인 반응 : 발전의 통합적 메커니즘 형성
• 분업에서 통합에 의한 효율화로 이행 : 통합적 분업을 지향
• ‘공유요소’를 적극 활용하여 비용절약을 넘어선 산출성과 측면을 강조
지역간 거리의 경우도 단순한 지리적 거리의 함수가 아니라, 교통수단의 양적‧
질적인 차이와 정보망의 발전정도 등에 따라 변화하게 된다. 그리고 중력의 법칙
에서 두 물체의 질량을 나타내는 m1, m2가 국토축에서는 축의 양극(兩極) 또는 
16   
양단(兩端)에 도시권의 존재를 전제로 함을 시사하는 것이다.
둘째, 연계력의 측면에서는, 국토축의 형성을 위하여 국토축 상의 지역간에 연
결의 경제성이 최대화되어야 한다는 것을 말해 준다. 연결의 경제성이 최대화되
기 위해서는 교통망, 정보망의 구축, 산업의 분담과 벨트화 등을 통해 도시‧지역
간 연결이 강화되고 지역간 교류가 확대되어야 한다. 대외적으로는 인근 국가나 
도시 및 지역과의 연결체제를 구축하여 상호 보완적 이익을 유발할 수 있도록 
하여야 한다.
셋째, 융합력의 측면에서는, 흡인력과 연계력이 합쳐져 이루어지는 축상의 일종의 
통합적 발전 메커니즘이 형성된다는 것을 의미한다. 이는 국토축 형성을 위하여 분
업에서 통합에 의한 효율화로 이행하는 통합적 분업을 지향해야 함을 시사한다. 국
토축 내 도시‧지역간 통합적 분업을 위해서는 관광자원, 사회간접자본 등과 같은 
‘공유요소’를 적극 활용하여 비용절약을 넘어선 산출성과 측면이 강조되어야 함
을 알 수 있다.
2. 국토축의 해외사례
1) 일본의 사례
(1) 일본의 국토축 추진의 배경
① 일본의 국토를 둘러싼 제반 환경의 대전환
일본은 1998년 3월에 제5차 전국총합개발계획인 ｢21세기의 국토 그랜드 디자
인 : 지역의 자립촉진과 아름다운 국토의 창조｣를 확정하였다. 일본의 제5차 전
국총합개발계획에서는, 국토를 둘러싼 제반 여건의 대전환에 대응하고 일본이 
현재 안고 있는 국토문제를 해소하기 위하여 새로운 국토축 형성을 가장 중요한 
정책방향으로 내세우고 있다5). 먼저 일본의 국토를 둘러싼 제반여건의 변화를 
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살펴보면, 다음과 같이 네 가지로 요약할 수 있다.
첫째, 국민의식의 대전환이다. 일본국민들의 의식이 경제의 성숙화로 양보다 
질, 소득향상보다 여유와 신선함, 자극보다는 안락함을 중요시하게 되고, 자율선
택과 자기책임을 중시하며, 자연의 귀중함에 대한 재인식이 점증하고, 남녀 성별
에 의한 고정적 역할분담에 관계없이 사회의 대등한 구성원으로서 여러 분야에 
참가하고 함께 책임진다는 새로운 가치관으로 전환됨으로써 이에 대응한 새로운 
국토전략이 필요하게 된 것이다.
둘째, 지구 전체가 교통과 통신 등 여러 의미에서 하나의 권역으로 탈바꿈하고 
있다는 것이다. 즉, 교통‧통신수단의 발달과 지구환경문제 등을 둘러싼 국제적 
연대의식의 강화, 세계를 무대로 한 기업간 경쟁의 심화와 개인적 활동의 확대 
등으로 인해, 현재는 거리가 먼 서구국가와의 대도시간 교류가 중심이 되고 있지
만 장래의 국제교류는 근접한 지역간의 직접적인 교류를 포함하여 보다 다양한 
양상을 보이게 될 것이므로 이에 대응하기 위해서는 새로운 국토구조의 형성이 
필요하다는 것이다.
셋째, 일본의 총인구가 자녀수의 감소로 인하여 그 증가세가 급속하게 둔화되
어 21세기에는 본격적인 인구감소 국면으로 접어 들 것이 확실하며, 이와 동시에 
고령화가 가속화됨으로써 전국적으로 지역의 노동력이 감소하고 고령자가 증가
하는 형태로 지역사회가 변모할 것이므로, 이에 대비하는 새로운 국토개발정책
이 필요하다는 것이다.
넷째, 정보통신수단의 발달로 거리나 지리적 이동에 따른 제약이 극복되고 정
보혜택의 지역간 격차가 해소되면, 일본에도 보다 자유롭고 개방된 사회가 형성
될 것이며, 집적이 낮고 대도시로부터 지리적으로 격리되어 극복되기 어려운 불
리한 조건을 가지고 있던 지역사회에도 지금까지 없었던 발전기회가 생길 것이
므로 이에 대처하는 새로운 국토전략이 필요하다는 것이다.
5) 일본의 제5차 전국총합개발계획의 자세한 사항에 대해서는 다음을 참조하기 바란다. 국토연구원
(1999c).
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② 일본의 국토문제 : 일극일축(一極一軸)으로의 집중
일본이 안고있는 국토문제를 살펴보면, 서구선진국과의 격차해소를 최우선 과
제로 하여 경제적 효율성 위주의 양적 성장을 추진해온 결과, 현재의 일본 국토
구조는 도쿄를 정점으로 하는 태평양 벨트지대에 인구와 제반 기능이 집중되어 
있는 형태를 보여주고 있다. 이로 인하여 활기가 없는 지방에서의 생활, 여유 없
는 대도시에서의 생활, 열악한 자연, 아름다움을 상실한 경관, 부분적 재해로부터 
전국이 중대한 영향을 받는 재해에 대한 취약성 등의 여러 문제가 일본에서는 
국토구조상의 심각한 문제로 받아들여지고 있으며, 이의 해소를 위하여 일극일
축의 국토구조를 전환하는 새로운 국토전략이 필요해지게 된 것이다.
즉, 일본에서는 국민의식과 시대조류의 큰 전환을 바탕으로 21세기의 문명에 
어울리는 국토의 개발 및 정비를 위하여, 태평양 벨트지대의 일축집중과 도쿄 일
극집중으로 연결된 지금까지의 방향에서, 국토구조 형성의 흐름을 근본적으로 
전환하는 중요한 수단으로 국토축 형성전략을 취하게 된 것이다.
(2) 일본의 새로운 다축형 국토구조의 형성
① 일본의 21세기 국토개발 방향
일본에서는 이러한 시대조류 및 국민의식의 대전환에 대응하고 현재의 국토문
제 해소를 위하여 21세기 국토개발의 기본방향으로서 다음의 세 가지를 설정하
고 있다. 첫째, 국토구조 형성의 흐름을 바람직한 방향으로 이끌기 위해 우선 도
쿄를 정점으로 하는 ｢중추｣와 이에 의존하는 도시간의 계층구조를 ｢자립｣과 ｢상
호보완｣에 기초한 보다 수평적인 네트워크 구조로 전환한다는 것이다. 즉 ｢집중｣
과 ｢거대화｣에 의한 집적의 효과를 올리는 것뿐만 아니라 넓은 권역에 걸친 각 
지역간의 개성 있는 ｢연휴｣와 ｢교류｣를 통하여 집적에 대체되는 효과가 발휘되
도록 유도한다는 것이다.
둘째, 생산, 유통, 소비를 뒷받침하는 기능을 효율화하는 것에 그치지 않고 자
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연환경을 보전하고 회복하는 기능, 새로운 문화와 생활양식을 창조하는 기능을 
아울러 갖춘 다양성 있는 지역개발을 지향한다는 것이다.
셋째, 일본의 한 지방으로서의 역할분담이라는 관점에서 각 지역의 발전방향
을 이끌어내는 것뿐만 아니라 아시아와 태평양 지역을 구성하는 지역, 지구촌 사
회의 일원으로서의 지역이란 관점에서 각 지역에 국제 교류기능과 고차적 도시
기능을 구축한다는 것이 그것이다.
② 다축형 국토축 형성의 기본방향
일본에서는 이 같은 국토개발의 기본방향에 따라, 다수의 국토축이 상호 연휴
하여 형성되는 다축형 국토구조의 형성을 지향하고 있다. 이를 위하여 태평양 벨
트지대에서 떨어져 있는 지역에 있어서는 기존의 태평양 벨트지대와 질적으로 
다른 새로운 국토축을 형성하는 것을 목표로 하고 있는데, 새로운 국토축에서는 
소규모로 잘 정비된 도시가 환경부하가 적은 교통‧정보통신을 기반으로 하여 효
율적으로 연결된 도시간 네트워크와 아름다운 전원, 삼림, 하천, 연안 등의 자연 
네트워크가 다층적으로 공존하는 상황을 창출한다는 것이 그 내용이다.
기존의 태평양 벨트지대에 있어서는, 인구증가의 압력이 완화되는 기회를 살려 
과밀화에 따른 대도시의 여러 문제를 해결하고 성숙도가 높은 도시적 문화와 생
활양식의 창조, 아름다운 도시경관 형성, 산업구조의 전환 등을 추진하고, 남아있
는 자연을 보전하며 주변지역의 열악한 자연을 회복하여 지역을 보다 매력적인 
공간으로 재생한다는 것을 다축형 국토구조 형성의 또 다른 목적으로 삼고있다.
장기적인 시야에서 새로운 국토축 형성에 노력하고 일극일축형 국토구조를 다
축형으로 전환함으로써 다양한 지역의 특성을 충분히 반영한 국토의 균형 있는 
발전을 실현하고 사람들에게 다양한 삶의 선택 가능성을 제공하는 것이 21세기
를 향한 일본 국토정책의 근간이 되고 있으며, 이의 실현전략에서 국토축 형성이 
핵심이 되고 있다.
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(3) 일본 신국토축의 발전전망
일본의 신국토축은 ｢북동국토축｣, ｢동해(일본해)국토축｣, ｢태평양 신국토축｣, 
｢서일본국토축｣의 네 개 축으로 구성되어 있다. 일본에서는 각 지역의 잠재적 가
능성을 바탕으로 하고, 인근국가와의 교류를 비롯한 국제적 교류의 양상에 의거
하여 축별 발전방향을 제시하고 있는데, 그 내용을 보면 다음과 같다.
｢북동 국토축｣에 대해서는, 자연과 공존하는 적절한 규모의 21세기형 도시가 
집적되고, 중소도시를 포함한 도시 네트워크와 풍요로운 삼림으로 뒤덮인 산맥, 
광대한 유역을 가진 하천과 분지가 형성하는 자연 네트워크가 다층적으로 구축
되도록 하며, 아시아‧태평양 지역의 북방권과 교류하고 그 중에서도 광대한 호까
이도에는 북방권에 중점을 둔 국제 교류거점을 형성한다는 것이다. 
<그림 2-5> 일본의 국토개발축(제5차 전국총합개발계획)
자료: 일본 국토청. 인터넷홈페이지(www.nla.go.jp).
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｢동해(일본해) 국토축｣에 있어서는, 역사와 전통이 풍부한 도시 네트워크와 강
설량이 많은 산지, 하천, 해안에 연해있는 중소평야 등으로 자연 네트워크가 다층
적으로 형성되며, 동해를 둘러싼 한반도, 중국 북동부, 러시아 연해주 사이의 동해 
환경보전을 위한 국제협력을 추진함과 동시에 경제면과 문화면에서 교류를 넓혀 
환동해(環東海) 교류를 추진하는 지역으로 육성한다는 목표를 설정하고 있다.
<표 2-1> 일본 신국토축의 발전전망
신국토축 지     역 발 전 전 망
북  동
국토축
중앙의 고지에서 
간또우(關東) 북부
를 지나 도우후꾸
(東北)의 태평양측
과 호까이도(北海
道)에 이르는 지역 
및 그 주변지역
‧자연과 공존하는 21세기형 도시 네트워크와 풍요로
운 삼림으로 뒤덮인 산맥, 광대한 유역을 가진 하천
‧분지가 형성하는 자연 네트워크가 다층적으로 형성
‧아시아‧태평양 지역의 북방권과 교류, 호까이도에 
북방권 국제 교류거점의 형성
동  해
(일본해)
국토축
규우슈(九州) 북부
에서 혼슈(本州)의 
동해(일본해)측, 호
까이도의 동해측에 
이르는 지역 및 그 
주변지역
‧역사와 전통의 도시 네트워크와 강설량이 많은 산
지, 하천‧해안에 연해있는 중소평야 등의 자연 네트
워크가 다층적으로 형성
‧동해를 둘러싼 한반도, 중국 북동부, 러시아 연해주 
사이의 동해 환경보전을 위한 국제협력을 추진함과 
동시에 경제면과 문화면에서 교류를 넓혀 환동해(環
東海) 교류를 추진하는 지역
태평양
신국토축
오끼나와(沖繩)에서 
규우슈의 중남부, 
시고꾸(四國), 기이
(紀伊)반도를 지나 
이세만(伊勢灣) 연
안에 이르는 지역 
및 그 주변지역
‧해양성을 살린 개발과 환경보전을 양립시킨 선진적
인 도시 네트워크와 시마쇼(黑湖箲)에서 내해(內海)
에 걸친 온난한 기후의 자연 네트워크가 다층적으로 
형성
‧급속히 발전하는 아시아‧태평양 지역과의 교류 확
대, 오끼나와에 중요한 국제 교류거점 형성
서일본
국토축
태평양 벨트지대와 
그 주변지역
‧도시적 색채를 강하게 가지고 있는 집적지대와 내만
(內灣)‧내해‧하천‧인공림‧농지 등의 이차적 자연을 
적절히 관리하는 주변지역이 연휴된 보다 매력적인 
거주지역 형성
‧아시아‧태평양 지역에 형성될 것으로 예상되는 여러 
세계적 메가로폴리스와의 경쟁과 적절한 역할분담
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｢태평양 신국토축｣에 대해서는, 해양성을 살린 개발과 환경보전을 양립시킨 
선진적인 도시 네트워크와 시마쇼(黑湖箲)에서 내해(內海)에 걸친 온난한 기후에 
바탕을 둔 자연 네트워크가 다층적으로 형성되며, 급속히 발전하는 아시아‧태평
양 지역과의 교류를 넓혀가고 오끼나와에 중요한 국제 교류거점을 형성한다는 
것을 주 내용으로 하고 있다.
｢서일본 국토축｣에서는 도시적 색채를 강하게 가지고 있는 집적지대와 내만
(內灣), 내해, 하천, 인공림, 농지 등의 이차적 자연을 적절히 관리하는 주변지역
이 연휴된 보다 매력적인 거주지역을 형성하고, 아시아‧태평양 지역에 형성될 것
으로 예상되는 여러 세계적 메갈로폴리스와 경쟁하면서 적절한 역할분담이 이뤄
질 수 있도록 한다는 것을 목표로 하고 있다.
2) 중국의 사례
(1) 중국 국토정책의 기본방향과 목표
중국의 21세기 국토정책의 기본방향은 1995년 중국 국가계획위원회 국토개발 
및 지역경제연구소가 연구, 발표한 ｢2000-2020년 전국국토총체계획｣에서 찾아볼 
수가 있다. 그리고 중국정부의 ‘9차 5개년 계획 및 2010년 장기목표 요강’에서는 
경제발전축의 배치, 경제핵심지구의 배치, 중점산업지구의 배치 등을 국토개발
의 주요전략으로 제시하고 있다6). 
먼저 중국 국토정책의 기본방향을 보면, 기회의 포착, 개혁의 심화, 개방의 확
대, 발전의 촉진, 안정국면의 유지라는 기존의 정책 기본방침을 유지하면서, 전체
적 효율을 우선하고 동시에 중점개발과 형평성을 고려하며, 지역간 협조발전을 
촉진시키고 절대빈곤을 퇴치한 후, 다음 세기 초부터 지역간 발전속도의 차이를 
줄여 나간다는 것이다. 아울러 세계로 향한 국토건설과 전방위 개방전략의 실시
6) 중국의 국토개발정책에 관한 자세한 논의는 다음 문헌을 참조하기 바란다. 박인성(1998)과 박인성‧문
순철‧양광식(2000).
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를 기본방향으로 삼고 있다.
이와 함께 과학기술의 진보, 자원의 절약과 집약적 이용, 고품질 고효율의 경
제를 확대 심화하여 지속가능한 발전궤도에 진입하며, ‘일국양제(一國兩制)’방침
을 견지하고 홍콩과 마카오, 타이완의 경제번영을 유지하며 조국통일을 촉진한
다는 것을 국토정책의 기본방향 속에 담고 있다.
중국에서는 이러한 기본방향에 의거하여 다음과 같은 네 가지 정책목표를 설
정하고 있다. 첫째, 총체적 배치의 조정 및 특화를 기하기 위하여, 연해(沿海), 연
장강(沿長江), 연롱하이선(렌윈강-란저우)-란신선(란저우-우르무치) 등 주요 개발
축과 중점개발구를 중심으로 국토총체개발의 골격을 지속적으로 구축해가며, 지
역별 비교우위를 기초로 지역간 분업을 합리적으로 조직함과 아울러 성(省)간 광
역종합경제구를 기반으로 지역시장을 육성하고, 지역경제연합과 대외개방 개발
을 촉진하며, 지역정책의 실시, 전국과 각 지역의 경제사회 협조발전을 촉진시킨
다는 것이다.
둘째, 기초산업과 기반시설 건설의 가속화를 위하여 교육과 과학기술에 대한 
투자를 강화하며, 농업생산 조건을 개선하고 생명공학의 연구와 응용을 더욱 중
시하여 농업의 기본적 지위를 확보하도록 하며, 에너지, 원재료 등 기타 기초산
업을 강화함과 병행하여 종합 운수망‧통신망의 건설을 촉진하여 국가 정보현대
화의 토대를 구축하고, 자연자원이 풍부한 중서부지역의 투자개발 환경을 개선
한다는 목표를 설정하고 있다.
셋째, 도시화 추세의 촉진과 도시화 수준의 제고를 위하여 지역특성을 살려 합리적
으로 배치하고 소도시 건설을 촉진하며, 수 개의 도시밀집지대 건설에 역량을 집중하
고, 홍콩에 이어 상하이와 베이징에 국제성 도시를 건설한다는 것이 그 목표이다.
넷째, 과학기술의 진보를 반영하여 자연자원을 충분히 개발하고 합리적으로 
이용하며 효율적으로 보호하고, 해양자원을 적극적으로 개발하여 국토를 정비하
고, 방제능력을 제고하며, 환경을 보호하여 지속가능한 발전의 길로 나간다는 것
을 목표로 삼고 있다.
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(2) 중국의 국토개발축
① 국토개발축의 구조
중국에서는 이러한 정책목표를 달성하면서 지역간 균형발전을 위하여 ‘거시적 경
제배치와 지역간 협조발전 전략’을 추진해오고 있는데, 거시적 경제배치 전략은 경
제발전축의 배치, 경제핵심지구의 배치, 중점산업지구의 배치 등이 주요 내용으로 
되어 있다.
중국의 경제발전축은 본 연구에서의 국토축과 거의 같은 개념이다. 중국의 경
제발전축에서는 두 개의 1급 경제축과 두 개의 2급 경제축이 그 기본골격을 이루
고 있는데, 전국적 차원에서 1급 경제축은 남북방향의 연해축(沿海軸)과 동서방
향의 연장강축(沿長江軸) 두 축이라고 할 수 있다.
연해축은 해양 및 연안수송축을 중심으로 연해지역 도시들로 구성되며 동북, 
화북, 화동, 화남의 4개 경제구를 연결하는 국토개발축이라 할 수 있다. 연해축은 
1980년대에 실시된 연해발전전략과 그 관련정책의 지원 하에 급속한 발전이 이
루어졌으며, 경제특구-개방도시-개방구 위주의 외향형 경제구역이 형성되었고, 
중국의 경제발전 실현을 위한 제1단계 전략지역이라 할 수 있다.
연장강축은 장강의 내륙수운 및 장강 연안의 철도‧도로망을 중심으로 연강(沿
江)도시들로 구성되며 동부, 중부, 서부 경제지대의 화동, 화중, 서남 경제구를 연
결하는 축이다. 연장강축은 1990년대 및 21세기 초까지 중국 경제발전 전략상 주
력지구의 하나인데, 이 지역의 발전은 중국의 지역간 경제의 협조발전이라는 측
면과 함께 소강(小康)상태 도달이라는 중국의 제2단계 전략목표의 실현과도 연
관된다. 따라서 이 축은 바로 지금 한창 논의되고 있는 서부대개발 정책의 주요 
개발축이라 할 수 있다.
다음으로 중국의 국토개발축에서 2급 경제발전축이라 할 수 있는 것도 두 가
지를 꼽을 수가 있는데, 그 하나는 경광(京廣)철도(베이징-광저우)축으로서 화
북, 중남경제구를 연계시키고 있는 축이며, 다른 하나는 렌윈강(連云港)-란저우
(蘭州)-신쟝(新疆)철도축으로서 화동, 화북, 화중, 서북 경제구를 관통, 연결시키
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고 중앙아시아와 유럽을 연결하는 유라시아 대륙철도망의 주요 구성부분을 이
루고 있다.
이외에 중국정부에 의한 지역경제의 협조발전이라는 정책추진에 따라 상대적
으로 보다 낙후된 지역에서 또 다른 두 개의 축이 서서히 형성될 것으로 관측되
고 있다. 그 하나는 1997년 개통된 경구(京九)철도(베이징-홍콩 구룡반도)축인데, 
경구철도의 개통으로 상대적 경제낙후지역인 중국 동중부지역의 발전을 촉진시
킬 수 있는 유리한 기반이 마련되면서 화북, 화동, 화남지구의 경제적 연계강화
로 하나의 국토축으로 발전될 것이 전망된다.  또 다른 하나는 남곤(南昆)(난닝-
쿤밍)철도축으로서 남곤철도의 개통으로 자원이 풍부한 서남지구의 가장 중요한 
출해(出海)통로가 확보되고 철도연변 낙후지역 및 서남지구의 개발과 개방의 촉
진에 큰 영향을 주어 하나의 국토축이 형성될 것으로 예측되고 있다.
<그림 2-6> 중국의 국토개발축
자료: 박인성(1998, 44).
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② 중국의 국토축 형성을 위한 전략
중국에서는 이러한 국토발전축의 형성을 위하여 경제핵심지구와 중점산업지
구를 중점적으로 육성하여 축으로 연계하고, 축내 지역간 교류 촉진을 위하여 철
도, 수운 등의 교통기반 확충전략을 취하고 있다.
먼저 경제핵심지구의 배치전략에 대하여 살펴본다. 중국에서 경제핵심지구란 
일정한 지역범위 내에서 하나 혹은 수 개의 중심도시로 형성된 경제발달지구를 
가리키며, 해당지역 및 배후지역 경제를 주도하여 지역경제 발전의 경제심장 및 
경제엔진 역할을 수행한다. 경제핵심지구는 그 지구가 발휘하는 역할의 작용범
위에 따라 국가급, 대지구(大地區)급, 성간(省間)급, 성(省)급, 성(省)이하급의 5개 
등급으로 구분할 수 있다.
국가급 경제핵심구는 모두 3개로서 상하이를 중심으로 난징(南京)‧항저우(杭
州)‧닝보(寧波)‧수저우(蘇州)‧우시(無錫) 등 모두 14개 도시로 형성되어 있는 장
강(長江)삼각주지구, 광저우(廣州)를 중심으로 션젼(深圳)‧주하이(珠海) 등 모두 
14개 도시로 형성되어 있는 주강(珠江)삼각주지구, 베이징을 중심으로 텐진과 하
북성의 탕산(唐山)‧친황다오(秦皇島)‧랑팡(廊坊) 등을 포함하고 있는 수도(首都)
경제구가 그것이다.
대지구급 경제핵심구는 모두 4개로서 동북의 션양(沈陽)-따리엔(大連)경제구, 
화중의 우한(武漢)경제구, 서남의 청두(成都)-충칭(重慶)경제구, 서북의 관중(關
中)경제구이며, 성간(省間)급 경제핵심구는 하얼빈, 제청(濟南-靑島), 푸시아(福
州-厦門), 정저우(鄭州), 북부만(北部灣), 쿤밍, 란저우, 우르무치의 8개로 구성되
어 있다.
성(省)급 경제핵심구는 성(省)단위의 기본적 경제핵심구로서 4개 직할시와 타
이완을 제외하면 전국에 27개(상급 경제핵심구에 포함되어 있는 15개 포함)가 설
치되어 있으며, 성(省)이하급 경제핵심구는 주로 각 성내 경제구역에서 무역‧금
융‧기술‧정보의 중심지나 공업기지 및 교통요지에 지정되고 있다.
다음으로 중점산업지구 배치전략과 간선교통망 구축계획을 보면, 중점산업지
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구 배치전략의 경우, 기존공업기지형, 에너지‧원자재형, 농업자원형의 세 가지 
유형으로 구분하고 각 지역의 특성에 맞게 34개 중점산업지구를 지정하여 건설
한다는 전략을 추진하고 있다. 간선교통망 구축계획에서는 경제발전축의 지역간 
연계성을 강화하고 낙후지역의 개발촉진을 위하여 주요 기반시설 건설항목 배치
전략을 추진하고, 이를 위하여 7대 교통항목 건설사업의 중점적 추진을 그 주요 
내용으로 하고 있는데, 장강주운항로 정비, 연강철도 관통 공정, 연해종합운수, 
베이징-상하이간 고속철도, 시안(西安)-안캉(安康)철도, 난쟝(南疆)철도신선, 티벹
진입철도의 건설이 그것이다.
3) 프랑스의 사례
(1) 프랑스의 국토문제
프랑스 국토정책에서 가장 중요한 목표 중의 하나는 파리 수도권을 중심으로 
한 동부지역과 서부지역간의 발전수준 격차를 해소하는 것이다. 1980년대를 기
점으로 이러한 프랑스 국토정책의 목표가 어느 정도 성과를 거두어 현재는 프랑
스 동부지역과 서부지역간의 격차를 상당 수준 해소하였다. 이하에서는 프랑스 
국토정책의 핵심과제 중의 하나였던 지역간 균형발전을 도모하는 데서 취해진 
정책내용들을 국토축과 관련하여 검토해 보고자 한다.
프랑스의 국토 및 산업공간은 제2차 세계대전 이후 지역간의 불균형, 즉 
Havre-Marseille를 연결하는 서부의 농업지역과 수도권 파리지역을 중심으로 한 
공업화‧산업화된 동부지역간의 발전수준 격차가 크게 부각되면서 이의 해소가 
국토계획정책의 핵심으로 등장하게 되었다. 또한 1970년대 이후 산업구조의 급격
한 변화로 철강, 섬유 등과 같은 전통산업들이 쇠퇴함에 따라 이러한 전통산업의 
중심지였던 북부, 동부지역이 급속하게 침체됨으로써 산업전환 등을 통한 지역경
제의 회생이 국토정책의 과제로 대두되었다.
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(2) 프랑스 국토축의 발전
기존 산업지역의 산업구조 재전환을 통한 지역경제 활성화와 낙후지역의 개발
을 통한 국토의 균형발전을 위해 프랑스가 취한 주요 정책수단은 산업재전환지
대, 기업유치지역, 쇄신지역, 첨단기술지대의 육성이었다. 이러한 일련의 시책들
이 프랑스의 국토축 발전에 큰 기여를 하였다.
파리 북부의 Dunkerque, 파리 북동부의 Seyne 등에 기업유치지역을 설정하고 
세제상의 각종 감면조치 등을 통하여 이들 지역이 지역발전의 중심이 되면서 수
도 파리 간의 발전축이 형성되도록 유도하였다. 파리 동부의 메츠, 낭시, 스트라
스부르 등에는 기술첨단지대를 설정하여 지역발전을 촉진시키면서 파리-스트라
스부르를 연결하는 지역발전축이 형성되기에 이르렀다.
<그림 2-7> 프랑스의 국토발전축
자료: 국토연구원(1989, 59).
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파리와 리용간에는 고속철도망이 구축되면서 프랑스 국토발전의 주축으로 성
장하게 되었으며, 이러한 국토발전축의 남부연안으로의 확산을 위하여 남부 발
본느지역에 소피아 안티폴리스 첨단기술단지를 조성하여 놀랄만한 성과를 거두
고 있다. 이에 따라 파리-리용-마르세이유로 이어지는 프랑스 국토발전의 주축이 
형성되기에 이르렀다.
서부지역의 발전 촉진을 위해서는 보르도 지역에 대한 고속도로망을 확충하고 
대서양 방면으로 고속철도망을 개발‧확충함과 아울러 대남서지역(Grand 
Sud-Ouest; 아끼뗀느-미디-삐레네 지역)을 조성함으로써 파리 남서지역으로의 국
토발전축 형성을 유도하는 정책을 취해오고 있다.
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3C H A P T E R
통합국토축의 구성․범역․성장추이
1.제4차 국토종합계획상의 개방형 통합국토축
1) 통합국토축 형성의 기본방향
(1) ｢개방형 통합국토축｣의 정의
우리나라의 제4차 국토종합계획(2000-2020)에서는 21세기에 대응하는 새로운 
국토골격으로서 개방형 통합국토축 형성을 내세우고 있다. 여기서 개방형 통합
국토 골격이란 나라 밖으로는 한반도가 보유한 동북아의 전략적 관문기능을 살
려 동북아의 교류중심지로 발전하는 국토골격, 그리고 나라 안으로는 지역간의 
대통합을 이루고, 전국의 모든 지역이 골고루 잘살 수 있도록 하는 국토골격으로
서의 의의를 지니고 있다.
(2) 한반도를 동북아 교류중심지화하기 위한 국토축
이러한 개방형 통합국토축을 형성하여 한반도를 동북아의 교류중심지로 도약
시키고자 하는 것이 제4차 국토계획이 추구하는 기본방향의 하나이다. 즉, 개방
형 통합국토축의 형성을 통해 한반도를 동북아의 전략적 관문(strategic gateway)
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<그림 3-1>  동북아의 교류중심지 기능
동북아의 교류중심지 기능  
 한반도의 지경학적 강점
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자료: 국토연구원(1999a, 61).
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으로 육성함으로써 해양과 대륙이 만나는 한반도의 지리적 강점을 전략적으로 
활용하자는 것이다. 한반도를 중심으로 북으로는 중국, 러시아, 유럽 등 대륙으
로, 국토 3면으로는 해양으로 뻗을 수 있는 전략적 관문이라는 특성을 우리 국토
는 보유하고 있기 때문에 중국, 일본, 몽골, 러시아 극동지역, 남북한 진출의 교두
보역할을 한반도가 수행할 수 있는 경제지리적 장점을 지니고 있다. 또한 한반도
는 동북아 컨테이너 간선항로상에 위치하여 환적화물 수송의 최적지이며, 중국, 
시베리아, 북한의 1차산품의 가공‧수출 중개지로서의 적지이다. 북한지역을 통
과하여 시베리아와 유럽으로 연결되는 대륙횡단철도 TSR(Trans-Siberia Railway)
의 기점역할을 하고 중국횡단철도 TCR (Trans-China Railway)의 기점인 연운항과
는 최단거리에 위치하고 있다. 특히, 서울, 동경, 북경, 상해, 블라디보스톡 등 동
북아 5대 도시간 이동거리 합계를 기준으로 볼 때, 서울은 3,600㎞, 동경은 6,000
㎞, 북경은 5,400㎞, 상해는 5,200㎞, 그리고 블라디보스톡은 4,700㎞로서 서울이 
동북아의 지리적 중심지가 되고 있다. 이러한 잇점을 활용하는 전략으로서 개방
형 통합국토축 형성을 추구하고 있다.
이에 더하여 통합국토축의 형성은 한반도를 중심으로 부상되고 있는 환황해경
제권, 환동해경제권과 연계한 발전을 추구하는 전략을 내포하고 있다. 상해를 포
함한 상해 이북의 중국, 일본, 극동러시아, 몽골, 남북한은 7억 인구, 전체 국민총
생산 6조 달러의 거대한 동북아 시장을 형성하고 있다. 이것은 유럽의 관문 역할
을 수행하고 있는 네덜란드의 유럽배후지 인구 3.2억명의 2배 규모에 달하는 수
준이다. 즉, 제4차 국토계획에서는 개방형 통합국토축의 형성을 통하여 이러한 
잠재력을 국토발전에 최대한 활용하자는 것이다.
(3) 국민통합을 위한 국토균형발전을 지향하는 국토축
제4차 국토계획에서는 동북아 교류중심지로의 도약과 함께 국토의 균형발전
을 개방형 통합국토축 형성의 또 하나의 기본방향으로 설정하고 있다. 이를 위해 
국토 3면이 바다인 장점을 이용하고 신해양시대에 부응하여 연안지역을 지방의 
세계화를 위한 전진기지로 활용하고, 지방중심도시와 인근 지역을 포괄하여 광
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역적으로 개발하는 광역권을 지정‧개발한다는 내용을 담고 있다. 또한연안지역
의 국제적 생산과 물류기능을 강화하여 지역의 발전을 도모하기 위해서는 사회
간접자본, 산업단지, 문화관광시설, 국제교역기지 등을 광역권내에 중점 배치하
며, 동시에 국제공항, 항만 및 고속정보‧통신망을 확보하는 등 국제 직교류기반
을 강화하고 국제기능 수행을 위한 제도 및 지역여건을 조성하는 데에 중점을 
두고 있다.
나아가 이러한 차세대 국토골격인 개방형 통합국토축을 통해, 국토의 동서간
을 연계하여 발전기회와 개발효과를 내륙으로 확산시키고, 내륙과 연안지역의 
상호 보완된 발전을 도모하여 지역간 개발‧관리의 시너지효과를 최대화함으로
써 여러 지역을 연계하여 상호발전을 유도하는 공생(共生)적 국토정주체계로 이
행시키려는 전략적 의지를 담고 있다. 즉, 차세대 국토골격인 개방형 통합국토축을 
형성하여 지방을 적극적으로 육성함으로써 국토 전체의 균형성을 대폭 제고하고, 
국가의 응집력과 지역경쟁력을 동시에 강화하는 기반을 구축한다는 것이다.
2) ｢개방형 통합국토축｣의 구성
국토축이란 국토발전을 선도하는 일련의 중심지역을 연계한 지대로서 주요 간
선교통망, 유통기지, 산업기지, 관광문화벨트 등이 입지하여 인구와 산업의 흡인
역할을 담당하는 지대를 의미한다. 
제4차 국토계획에서의 개방형 통합국토축은 2가지 유형의 국토축으로 구성되
어 있다. 먼저 환태평양, 환황해경제권, 환동해경제권으로 뻗어가는 ｢연안국토축
｣이 그것이다. 이것은 한반도가 환태평양의 전략적 중심지라는 강점을 활용할 수 
있는 동시에 환황해경제권, 환동해경제권과 최단거리를 이루는 국토축이다. 다
른 하나의 개방형 통합국토축은 내륙지역의 균형발전을 도모하기 위한 ｢동서내
륙축｣인데, 이것은 국토균형발전을 내륙으로 확산시키는 동시에 환황해권, 환동
해권을 내륙을 통해 서로 연계하는 역할을 담당함으로써 이중의 기능을 수행하
는 국토축이다.
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<그림 3-2>  개방형 통합국토축 구상
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     자료: 대한민국정부(2000, 20).
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먼저, 국토 3면인 바다를 활용하는 ｢연안국토축｣은 다음과 같은 3개의 축으로 
구성되어 있다. 첫째, 환태평양으로 뻗어가기 위한 ｢환(環)남해축｣이다. 이는 부
산∼광양∼진주∼목포∼제주를 잇는 축으로서 환동해경제권, 환황해경제권을 
남쪽에서 연계하는 동시에 중국, 동남아시아, 일본, 나아가 환태평양으로 향하는 
국토축이다.
둘째, 환동해경제권으로 뻗어가기 위한 ｢환(環)동해축｣인데, 이것은 부산‧울
산∼포항∼강릉∼속초를 잇고, 나아가 장기적으로는 북한의 나진‧선봉을 잇는 
축으로서 환동해경제권 발전의 중심적 역할을 담당하고 북으로는 극동러시아, 
중국, 유럽대륙으로 향하고 남으로는 일본으로 향하는 국토축이다.
셋째, 환황해경제권으로 뻗어가기 위한 ｢환(環)황해축｣이다. 이는 목포‧광주∼
군산‧전주∼인천을 잇고, 나아가 장기적으로는 북한의 신의주를 잇는 축으로서 
환황해경제권 발전의 중심적 역할을 담당하고, 북으로는 중국, 유럽대륙을 향하
며, 남으로는 중국과 동남아시아로 향하는 국토축이다.
국토의 내륙지역의 균형발전을 촉진하는 ｢동서내륙축｣ 역시 3개 축으로 구성
되어 있는데, 첫째는 ｢중부내륙축｣으로서 인천∼원주∼강릉‧속초를 잇는 국토축
이다. 이것은 수도권내에서의 지역간 효율적인 분산을 유도하는 축인 동시에 강
원도의 발전을 선도하면서, 환동해권과 환황해권을 연계하는 축이다. 둘째는 ｢남
부내륙축｣인데 군산∼전주∼대구∼포항을 잇는 국토축으로서 영‧호남간의 균형
발전과 함께 환황해권과 환동해권을 연계하는 축이다. 세 번째는 장기적 차원에
서 평양∼원산의 ｢북부내륙축｣을 설정하고 있는데, 이 축은 북한지역의 발전을 
선도하는 전략적 의미를 지니고 있다. 이와 같은 동서내륙축에 대해서는 내륙의 
균형발전을 유도하는 동시에 한반도 좌우에서 발전하고 있는 환동해경제권과 환
황해경제권을 내륙에서 연계하는 것을 그 기능으로 설정하고 있다.
제 3 장∙통합국토축의 구성․범역․성장추이   37
< 제4차 국토계획상의 개방형 통합국토축>
▲ 국토 3面인 바다를 활용하는 ｢연안국토축｣
∙ ｢환(環)남해축｣ : 부산∼광양‧진주∼목포∼제주
 ⇨ 환동해경제권, 환황해경제권을 남쪽에서 연계하는 동시에 중국,
    동남아시아, 일본, 나아가 환태평양으로 향하는 축
∙ ｢환(環)동해축｣ : 부산‧울산∼포항∼강릉‧속초∼(나진‧선봉)
   ※ 장기적으로 북한의 나진‧선봉과 연결
 ⇨ 환동해경제권 발전의 중심적 역할을 담당, 북으로는 극동
    러시아, 중국, 유럽대륙으로 향하고 남으로는 일본으로 향하는 축
∙ ｢환(環)황해축｣ : 목포‧광주∼군산‧전주∼인천∼(신의주)  
   ※ 장기적으로 북한의 신의주와 연결
 ⇨ 환황해경제권 발전의 중심적 역할을 담당, 북으로는 중국,
    유럽대륙으로 향하고 남으로는 중국과 동남아시아로 향하는 축
▲ 내륙지역의 균형개발을 촉진하는 동서내륙축
∙ ｢중부내륙축｣ : 인천∼원주∼강릉‧속초
∙ ｢남부내륙축｣ : 군산‧전주∼대구∼포항    
∙ ｢북부내륙축｣ : 평양∼원산 (통일에 대비)
 ⇨ 동서내륙축은 환동해경제권과 환황해경제권을 내륙에서 연계하는 
    기능을 병행
2. 통합국토축의 공간적 범역설정
1) 범역의 설정기준
본 연구의 목적은 개방형 통합국토축의 형성을 위한 구체적 전략을 제시하는 
것이다. 국토축의 현황과 실태, 구조적 특성 등에 대한 분석을 위하여 개방형 통
합국토축의 공간적 범위를 구체적으로 설정할 필요가 있다. 통합국토축의 범역
을 설정함에 있어서 다음의 네 가지 사항을 기본전제로 하였다.
38   
첫째, 제4차 국토종합계획(2000-2020)에서 제시하고 있는 개방형 통합국토축
에 속하는 지역들을 최우선적으로 고려하였다. 즉, 환동해축의 부산‧울산, 포항, 
강릉‧속초, 환남해축의 부산, 광양‧진주, 목포, 제주, 환황해축의 목포‧광주, 군산‧
전주, 인천, 남부내륙축의 군산‧전주, 대구, 포항, 중부내륙축의 인천, 원주, 강릉‧
속초 등이 그것이다.
둘째, 국토축을 통한 지역간 교류의 물리적 하부기반을 형성하는 교통망을 고려
하였다. 즉, 이미 설치되어 있거나 계획되어 있는 국토간선도로망과 국토간선철도
망의 경유(예상)지역을 중심으로 국토축별 공간적 범위를 설정하였다. 여기서 국토
간선도로망과 국토간선철도망에 관한 계획내용은 제4차 국토종합계획에 제시되어 
있는 7×9 국토간선도로망 계획과 국토간선철도망 계획을 기준으로 하였다.
셋째, 우리 국토의 지리적 특성상 대륙과 해양 지향성을 우선적으로 고려하였
다. 즉, 환황해축, 환남해축, 환동해축 등 연안국토축의 경우, 국토발전의 선도적 
역할을 담당한다는 인식하에 위의 두 기준에 의한 시‧군과 그 곳에 연접한 시‧군
을 포함하여 광대역(廣大域)으로 축의 범위를 설정하였다. 그리고 중부내륙축, 
남부내륙축 등 동서내륙축의 경우는 위의 두 기준에 의한 시‧군만을 포함하는 
세축(細軸)으로 그 범위를 설정하였다.
넷째, 지역간 상호연계성을 고려하였다. 실제로는 아주 밀접하게 연계되어 있
는 같은 생활권임에도 불구하고 위의 세 기준에 의해 물리적으로 서로 분리되는 
문제점을 해소하고 대상형(帶狀型)의 국토축이 갖는 문제점을 보완하기 위하여 
대도시의 경우 인접 시‧군 지역을 포함하여 단일 권(圈)으로 파악하였으며, 또한, 
청주‧청원, 전주‧완주, 목포‧무안, 마산‧창원‧진해의 경우 도농통합성 및 그 연
담성을 고려하여 단일 생활권으로 파악하여 축의 공간적 범위를 설정하였다. 다
만, 광역시로서 통상 대도시로 분류되지만 인천, 울산의 경우는 그 특성상 기존 
행정구역으로 국한하였다. 이러한 네 가지 기준에 의거한 국토축별 구체적인 설
정기준은 <표 3-1>에서 보는 바와 같다.
제 3 장∙통합국토축의 구성․범역․성장추이   39
<표 3-1> 통합국토축별 공간적 범역설정의 기준
구     분 설  정  기  준
전    체
∙제4차 국토종합계획에서 제시하고 있는 개방형 통합국토축에 기초하
고 축내 지역간의 국토간선도로망과 국토간선철도망을 중심으로 하여 
축별 범역의 설정
∙연안국토축은 국토발전의 선도축으로서 주 간선교통망 경유지역과 인
접지역을 포함하는 광대역을 설정
∙특별‧광역시의 경우 인접 시‧군지역을 포함하며, 청주‧청원, 전주‧완
주, 목포‧무안, 마산‧창원‧진해의 경우 도농통합 및 연담성을 고려하
여 단일 세력권으로 파악
  ※ 인천, 울산광역시의 경우 그 특성상 행정구역으로 국한
연  
안
국토
축
환동해축
∙국토간선도로망 중 남북 제7축(간성-강릉-울진-부산)의 경유 예상지역
(국도 7호선 연변)과 인접지역
∙기존 동해선(부산-포항, 삼척-강릉) 경유 및 장기추진구간(포항-삼척, 
속초-고성) 경유예상지역
∙동해연안 및 도서지역
환남해축
∙남해고속국도(부산-순천) 경유지역, 국토간선도로망 중 동서 제9축(순
천-강진-목포)의 경유 예상지역(국도 2호선 연변)과 인접지역
∙경전선(창원-보성) 및 계획구간(보성-목포, 사상-마산) 경유(예상) 지역
∙남해연안 및 도서지역
∙제주도 전역
환황해축
∙서해안고속국도 및 안산-시흥간 고속국도 경유지역과 인접지역
∙장항선(홍성-장항) 경유지역 및 장기추진구간(서남선) 경유 예상지역 
고려
∙서해연안 및 도서지역
동  
서
내륙
축
남  부
내륙축
∙국토간선도로망 중 동서 제7축(군산-함양, 무주-대구, 대구-포항) 경유 
예상지역(국도 26호선(군산-함양), 국도 30호선(무주-대구), 국도 28호선
(영천-포항) 연변)
∙장기검토 철도노선(전주-김천) 경유 예상지역
∙88고속국도(함양-대구) 경유지역
중  부
내륙축
∙영동고속국도 경유지역(신갈-강릉), 서해안고속국도(인천-안산), 안산-신
갈 고속국도 경유지역과 수도권 남부지역
∙국토간선도로망 중 남북 제7축(속초-강릉) 경유 예상지역(국도 7호선 
연변)
∙원주-강릉간 동서철도망 경유 예상지역
기존경부축
∙경부고속국도, 경부철도 및 중부내륙고속국도 경유지역
∙경부고속철도 및 경부선(서울-대구) 경유지역
∙수도권 지역
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2) 축별 공간적 범역
이러한 기준에 의해 설정된 국토축의 공간적 범역(範域)을 살펴보면, 먼저 연
안국토축 중에서 환동해축의 경우, 국토간선도로망 계획 중 간성-강릉-울진-부산
을 연결하는 남북 제7축의 경유예상지역과 철도망 중 기존 동해선의 부산-포항 
구간과 삼척-강릉 구간, 그리고 장기적 추진 계획구간인 포항-삼척간과 속초-고
성간을 중심으로 하고 그 인접지역을 공간적 범역으로 설정하였다. 그리고 동해
연안 및 울릉도 등을 환동해축에 포함하였다. 이에 따라 부산, 대구, 울산 등의 
광역시와 강릉‧속초, 포항‧경주, 창원‧마산 등을 중심으로 한 지역이 환동해축의 
공간적 범역에 속하게 되었다.
환남해축의 경우는 남해고속국도 경유지역과 국토간선도로망 계획노선 중 동
서 제9축의 경유예상지역, 그리고 기존 경전선 및 계획구간의 경유 또는 경유예
상지역을 중심으로 하고, 그 인접지역을 공간적 범역으로 하였다. 이에 더하여 
남해연안 및 도서지역과 제주도 전역을 환남해축에 포함하였다. 그 결과 환남해
축에는 부산, 광주 등의 광역시와 목포‧나주, 광양‧진주, 창원‧마산‧진해, 그리고 
제주 등의 지역이 포함되었다.
환황해축의 공간적 범역은 서해안 고속국도, 안산-시흥간 고속국도 경유지역 
및 장항선 철도 경유지역과 그 인접지역, 그리고 장기추진 계획노선인 서남선 철
도의 경유예상지역을 고려하고 서해연안 및 도서지역을 포함하였다. 이에 서울, 
인천, 광주 등의 대도시와 안산, 수원, 평택 등 수도권 서남부지역, 그리고 천안‧
아산, 전주‧군산, 목포‧나주 등이 환황해축의 공간적 범역에 속하게 되었다.
다음으로, 국토축 중 동서내륙축의 공간적 범역은 남부내륙축의 경우, 국토간
선도로망 계획노선 중 동서 제7축의 경유예상 지역과 장기검토 구간인 전주-김
천간 철도의 경유예상지역, 그리고 88고속국도 중 함양-대구 구간 경유지역을 축
의 공간적 범역으로 설정하였다. 그 결과, 대구광역시와 전주‧군산‧익산, 김천, 
포항‧경주 등이 남부내륙축에 포함되었다.
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<표 3-2> 통합국토축별 범역
국토축 대도시 중소도시 농어촌지역
환동해
축
부산 
대구 
울산
(3)
강릉, 동해, 태백, 속초, 삼척 평창, 정선, 인제, 고성, 양양
포항, 경주, 영천, 경산 군위, 청송, 영양, 영덕, 청도, 고
령, 성주, 칠곡, 봉화, 울진, 울릉
창원, 마산, 진해, 김해, 밀양, 양산  (15)               -          (16)
환남해
축
부산 
광주
(2)
목포, 여수, 순천, 나주, 광양 담양, 곡성, 구례, 고흥, 보성, 화
순, 장흥, 강진, 해남, 영암, 무
안, 함평, 장성, 완도, 진도, 신안
창원, 마산, 진주, 진해, 통영, 사천, 김해, 
밀양, 거제, 양산
의령, 함안, 창녕, 고성, 남해, 하
동, 산청
제주시, 서귀포시                   (17)북제주, 남제주            (25)
환황해
축
서울 
인천 
광주
(3)
수원, 성남, 의정부, 안양, 부천, 광명, 평
택, 안산, 고양, 과천, 구리, 남양주, 오산, 
시흥, 군포, 의왕, 하남, 용인, 파주, 안성, 
김포
양주, 화성
천안, 보령, 아산, 서산 부여, 서천, 청양, 홍성, 예산, 태
안, 당진
전주, 군산, 익산, 정읍, 김제 완주, 고창, 부안
목포, 나주
                                  (33)
담양, 화순, 해남, 영암, 무안, 
함평, 영광, 장성, 진도, 신안    
(22)
남  부
내륙축
대구
(1)
전주, 군산, 익산, 김제 완주, 진안, 무주, 장수
포항, 경주, 김천, 영천, 경산 군위, 청도, 고령, 성주, 칠곡
-                                    
(9)
함양, 거창, 합천            
(12)
중  부
내륙축
인천
(1)
수원, 평택, 안산, 오산, 시흥, 군포, 의왕, 
용인, 이천, 안성
여주, 화성
원주, 강릉, 속초                    
(13)
횡성, 평창, 양양             
(5)
기  존
경부축
서울 
부산 
대구 
인천 
대전 
울산
(6)
수원, 성남, 의정부, 안양, 부천, 광명, 평
택, 동두천, 안산, 고양, 과천, 구리, 남양
주, 오산, 시흥, 군포, 의왕, 하남, 용인, 
파주, 이천, 안성, 김포
양주, 여주, 화성, 광주, 연천, 포
천, 가평, 양평
청주 청원, 보은, 옥천, 영동, 진천, 음성
천안, 공주, 논산 금산, 연기
경주, 김천, 구미, 영천, 경산 군위, 청도, 고령, 성주, 칠곡
창원, 마산, 진해, 김해, 양산         
(37)
-                          
(21)
주: (  )의 숫자는 축에 포함되는 시‧군의 숫자이며, 1999년 현재 우리나라는 1개 특별시, 6개 
광역시, 9개 도와 72개 시, 91개 군으로 구성되어 있음.
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<그림 3-3> 통합국토축별 공간적 범역
경 부 축
   
환황해축
환남해축
   
환동해축
중부내륙축
   
남부내륙축
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중부내륙축의 경우는 영동고속국도와 안산-신갈간 고속국도, 그리고 서해안 
고속국도 중 인천-안산 구간 경유지역과 국토간선도로망 계획 중 남북 제7축의 
속초-강릉 구간의 경유예상 지역, 그리고 원주-강릉간 동서철도망 경유예상 지역
을 중부내륙축의 공간적 범역으로 분류하였다. 이에 더하여 지역간 연계성을 고
려하여 수도권 남부지역을 포함하였다. 그 결과, 인천광역시와 안산‧수원‧평택 
등 수도권 남부지역, 원주, 강릉‧속초 등이 중부내륙축에 포함되었다.
기존 경부축의 경우는, 경부고속국도 및 중부내륙고속국도와 경부선 철도의 
경유지역을 중심으로 하고, 우리나라 국토구조 상 이미 가장 견실한 국토축으로
서 고착화되어 있으며 이러한 경부축 형성에 수도권이 결정적 역할을 한 점을 
고려하여 수도권 전체지역을 경부축에 포함하였다.
지금까지 살펴 본 국토축별 공간적 범역의 자세한 지역과 우리나라 국토 상에
서의 위치는 <표 3-2>과 <그림 3-3>에 나타나 있다.
이와 같이 국토축별 공간적 범역을 분류해 본 결과, <표 3-3>에서 보는 바와 
같이 경부축은 1998년말 기준으로 그 면적이 우리나라 전체의 30.8%에 불과하지
만 전국인구의 74.3%인 3,500만 명이 경부축에 집중되어 있다. 환동해축의 경우
는 우리나라 인구의 24.4%인 1,150만 명 정도의 인구가 모여 살고 있으며, 환남해
축의 경우는 전국인구의 22.7%인 1,100만 명 정도의 인구가 거주하고 있는 것으
로 나타나고 있다. 이에 비해 환황해축에는 우리나라 전체인구의 55.7%인 2,600
만 명이 집중되어 있는 것으로 나타나 연안국토축 중에서 가장 많은 인구가 분포
하고 있다. 그러나 환황해축 내에서 수도권 지역을 제외할 경우 전국인구에 대한 
비중은 11.8%, 인구규모는 550만 명 정도에 불과하다.
동서내륙축 중에서 남부내륙축의 경우는 1998년말 현재 면적은 남한의 15.5%
를 차지하고 있으나 인구는 전체의 12.2%인 580만 명 정도만 거주하고 있어 상대
적으로 인구가 과소한 수준이며, 중부내륙축의 경우는 면적비중이 10%인데 비하
여 인구는 660만 명 정도로 전국인구의 14%를 차지하고 있어 상대적으로 인구밀
집 지역인 것으로 나타났다.
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<표 3-3> 통합국토축별 인구 및 면적과 전국에 대한 비중(1998)
구      분
인    구 면    적
인구수(인) 비중(%) 면적(km2) 비중(%)
연안국토축
환동해축 11,492,913 24.4 24,706 24.9
환남해축 10,712,571 22.7 22,592 22.7
환황해축
(수도권 제외)
26,284,616
(5,556,508)
55.7
(11.8)
23,939
(17,026)
24.1
(17.1)
동서내륙축
남부내륙축 5,774,567 12.2 15,362 15.5
중부내륙축 6,589,730 14.0 9,946 10.0
기존경부축 35,045,749 74.3 30,649 30.8
미포함지역 1,836,072 3.9 17,977 18.1
  주: 1. 인구는 주민등록인구 기준이며, 1998년말 현재 우리나라 전체인구는 47,173,959명이
며, 국토(남한)면적은 99,408km2임.
2. 축별 공간적 범역의 중복성으로 인하여 축별 합계와 전국합계는 상이함.
자료: 통계청, 시‧군‧구 주요통계지표, 1999. 10.
3) 국토축별 세부권역의 설정
국토축별 공간적 범역에 속하는 지역간에는 그 특성과 여건이 매우 다양할 
것이다. 예를 들면, 환황해축의 경우는 수도권을 포함하고 있는데 환황해축 내
에서 수도권과 기타지역의 발전수준은 현격한 차이를 보인다. 따라서 국토축별 
여건분석과 전략도출을 위해서는 축별로 세분화된 권역(圈域; cell)의 설정이 
동시에 필요하다.
경부축과 연안국토축의 경우는 축의 공간적 범역이 넓고 다양한 광역자치단체
와 기초자치단체 등이 포함되고 있어 축별로 3개 권역으로 구분하고자 한다. 동
서내륙축의 경우는 그 공간적 범역이 좁은 세축(細軸)으로 설정되고 있어 축별로 
2개 지역셀 또는 권역으로 구분할 수 있을 것이다. 이러한 지역셀의 구분 시에는 
광역자치단체의 행정구역, 광역개발권 등을 함께 고려하였다.
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<표 3-4> 국토축별 권역 (지역셀)
국토축 권역 대도시 중소도시 군지역
경
부
축
경부
북권
서울
인천
수원, 성남, 의정부, 안양, 부천, 
광명, 평택, 동두천, 안산, 고양, 
과천, 구리, 남양주, 오산, 시흥, 
군포, 의왕, 하남, 용인, 파주, 
이천, 안성, 김포
양주, 여주, 화성, 광주, 연천, 
포천, 가평, 양평
경부
중권
대전 청주, 천안, 공주, 논산 청원, 보은, 옥천, 영동, 진천, 음성, 금산, 연기
경부
남권
부산
대구
울산
경주, 김천, 구미, 영천, 경산, 
창원, 마산, 진해, 김해, 양산
군위, 청도, 고령, 성주, 칠곡
환
황
해
축
황북권
서울
인천
수원, 성남, 의정부, 안양, 부천, 
광명, 평택, 안산, 고양, 과천, 
구리, 남양주, 오산, 시흥, 군포, 
의왕, 하남, 용인, 파주, 안성, 
김포
양주, 화성
황중권 - 천안, 보령, 아산, 서산, 전주, 군산, 익산, 정읍, 김제
부여, 서천, 청양, 홍성, 예산, 
태안, 당진, 완주, 고창, 부안
황남권 광주 목포, 나주 담양, 화순, 해남, 영암, 무안, 함평, 영광, 장성, 진도, 신안
환
남
해
축
남서권 광주
목포, 나주 담양, 곡성, 구례, 보성, 화순, 
장흥, 강진, 해남, 영암, 무안, 
함평, 장성, 완도, 진도, 신안
남중권 - 여수, 순천, 광양, 진주, 통영, 사천 고흥, 고성, 남해, 하동, 산청
남동권 부산 창원, 마산, 진해, 김해, 밀양, 거제, 양산
의령, 함안, 창녕
환
동
해
축
동북권 - 강릉, 동해, 태백, 속초, 삼척 평창, 정선, 인제, 고성, 양양
동중권 대구
포항, 경주, 영천, 경산 군위, 청송, 영양, 영덕, 청도, 
고령, 성주, 칠곡, 봉화, 울진, 
울릉
동남권
부산
울산
창원, 마산, 진해, 김해, 밀양, 
양산  -
중
부
내
륙
축
중부
서권
인천 수원, 평택, 안산, 오산, 시흥, 군포, 의왕, 용인, 이천, 안성
여주, 화성
중부
동권
- 원주, 강릉, 속초 횡성, 평창, 양양
남
부
내
륙
축
남부
서권
- 전주, 군산, 익산, 김제 완주, 진안, 무주, 장수
남부
동권
대구 포항, 경주, 김천, 영천, 경산 군위, 청도, 고령, 성주, 칠곡, 함양, 거창, 합천
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그 결과, 국토축을 모두 16개의 권역으로 세분할 수 있다. 경부축 내의 3개 권
역은 각각 경부축의 북부지역을 경부북권(京釜北圈), 경부축의 중앙지역을 경부
중권(京釜中圈), 경부축의 남부지역을 경부남권(京釜南圈)이라 부르기로 한다. 
그리고 연안국토축에서, 환황해축의 경우 축 북부지역을 황북권(黃北圈), 축 중
앙지역을 황중권(黃中圈), 축 남부지역을 황남권(黃南圈)이라 부르기로 한다. 환
남해축의 경우에서는 축 서부지역을 남서권(南西圈), 축 중간지역을 남중권(南中
圈), 축 동부지역을 남동권(南東圈)이라 명명하고, 환동해축의 경우는 축 북부지
역을 동북권(東北圈), 축 중간지역을 동중권(東中圈), 축 남부지역을 동남권(東南
圈)이라 부르기로 한다.
동서내륙축의 경우, 중부내륙축에서는 축 서부지역을 중부서권(中部西圈), 축 
동부지역을 중부동권(中部東圈)이라 부르며, 남부내륙축에서도 축 서부지역을 
남부서권(南部西圈), 축 동부지역을 남부동권(南部東圈)이라 부르기로 한다. 국
토축의 각 권역에 포함되는 행정구역의 세부내역은 <표 3-4>를 참조하기 바란다.
3. 국토축간 인구‧산업 성장추이의 비교
1) 인구분포와 성장추이의 비교
(1) 국토축간 비교
국토축별로 그리고 국토축 내 권역간에 인구 및 산업이 어떻게 분포되어 있으
며, 분포형태가 어떠한 시계열적 추이를 보이고 있는 지를 살펴보도록 한다.
국토축별 인구수와 전국인구에 대한 비중이 <표 3-5>에 제시되어 있다. 이를 살
펴보면, 1998년도 현재 우리나라 전체인구는 약 4천 7백만 명에 이르고 있다. 그런
데 그 중 74.3%인 3,500만명 정도가 경부축에 집중되어 있다. 경부축 다음으로 많
은 인구가 분포하고 있는 축은 우리나라 서해안 지역의 환황해축인데 전국인구의 
55.7%인 약 2,600만명 정도가 모여 살고 있다. 그러나 환황해축에서 수도권을 제외
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할 경우 전국인구에서 차지하는 비중은 11.8%로 인구수는 약 560만명에 불과하다. 
반면 국토축 중에서 인구가 가장 적은 곳은 전주‧군산에서 대구‧포항으로 이어지
는 남부내륙축으로 전국인구의 12.2%인 580만명 정도가 분포하고 있다.
우리나라 인구의 가장 많은 부분이 분포하고 있는 경부축의 경우, 전국인구에 
대한 비중은 1970년의 53%에서 1998년의 74.3%로 지속적으로 확대되어 왔으며, 
환황해축 역시 전국인구에 대한 비중이 같은 기간 동안에 44.9%에서 55.7%로 증
대되었다. 그러나 환황해축에서 수도권지역을 제외하면 그 비중은 18.7%에서 
11.8%로 지속적으로 줄어든다. 그런 반면, 국토축 중 가장 적은 규모의 인구가 
분포하고 있는 남부내륙축의 경우는 전국인구에 대한 비중이 1970년의 14.8%에
서 1998년의 12.2%로 지속적으로 줄어들고 있으며, 우리나라 남해안 지역인 환
남해축 역시 전국인구에 대한 비중이 1970년의 27.1%에서 1998년의 22.7%로 계
속 줄어들고 있다.
<표 3-5> 국토축별 인구수 및 인구비중의 변화
축
면적(천㎢, %) 인  구 (천인, %)
1998 1970 1980 1990 1998
전    국 99.4 30,882 37,436 43,411 47,174
경 부 축 30.6(30.8)
16,366
(53.0)
23,603
(63.0)
30,884
(71.1)
35,046
(74.3)
환황해축
23.9
(24.1)
(17.1)*
13,857
(44.9)
(18.7)*
18,377
(49.1)
(15.3)*
23,484
(54.1)
(12.8)*
26,285
(55.7)
(11.8)*
환남해축 22.6(22.7)
8,374
(27.1)
9,769
(26.1)
10,536
(24.3)
10,713
(22.7)
환동해축 24.7(24.9)
7,055
(22.8)
9,434
(25.2)
10,825
(24.9)
11,493
(24.4)
중부내륙축 9.9(10.0)
2,536
(8.2)
3,266
(8.7)
4,836
(11.1)
6,590
(14.0)
남부내륙축 15.4(15.5)
4,560
(14.8)
5,134
(13.7)
5,429
(12.5)
5,775
(12.2)
  주: 1. 1970, 80, 90년도 인구는 센서스, 1998년 인구는 주민등록인구 기준임.
2. ( )내는 전국에 대한 비중이며, 국토축 공간적 범역의 중복으로 인해 전국합계와 축별 
합계는 서로 다름.
3. 환황해축에서 *는 수도권을 제외한 경우임.
자료: 통계청, 인구주택총조사 보고서, 각 연도 ; 시‧군‧구 주요 통계지표, 1999. 10.
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1998년 현재 우리나라 인구의 24.4%인 약 1,150만명 정도가 거주하고 있는 우
리나라 환동해축의 경우는 1980년대 이후 전국인구에 대한 비중이 감소세로 전
환되었으며, 수도권 남부지역과 원주‧강릉‧속초를 잇는 중부내륙축의 경우는 전
국인구에 대한 비중이 1970년의 8.2%에서 1998년에는 14.0%로 확대되어 1998년 
현재 약 660만명의 인구가 분포하고 있다.
우리나라 사람들이 가장 많이 모여 사는 경부축의 경우, <표 3-6>에서 보는 바
와 같이, 1970년과 1998년의 28년 동안에 약 1,900만명의 인구가 증가하였는데 
이것은 같은 기간 동안의 우리나라 전체 인구증가분 약 1,600만명의 115% 정도
에 해당하는 수준이다. 환황해축의 경우에도 1970년과 1998년 사이에 전체 인구
증가분의 76% 수준인 1,200만명 이상의 인구가 증가하였다. 그러나 이것은 수도
권의 영향이며 수도권을 제외하면 오히려 인구가 유출되고 있다. 반면 인구규모
가 가장 적은 남부내륙축의 경우 1970년과 1998년 사이에 120만명 정도의 인구
가 증가한 것에 불과하다.
<표 3-6> 국토축별 인구증가분 및 분담비중의 변화
(단위 : 천인, %)
구  분 1970-80 1980-90 1990-98 1970-98
전  국 6,554 5,975 3,763 16,292
경부축 7,237(110.4)
7,282
(121.9)
4,162
(110.6)
18,680
(114.7)
환황해축
4,520
(69.0)
(-1.1)*
5,107
(85.5)
(-2.4)*
2,801
(74.4)
(-0.9)*
12,427
(76.3)
(-1.5)*
환남해축 1,395(21.3)
767
(12.8)
177
(4.7)
2,339
(14.4)
환동해축 2,379(36.3)
1,391
(23.3)
668
(17.7)
4,438
(27.2)
중부내륙축 730(11.1)
1,571
(26.3)
1,753
(46.6)
4,054
(24.9)
남부내륙축 575(8.8)
294
(4.9)
346
(9.2)
1,215
(7.5)
  주: 1. 1970, 80, 90년도 인구는 센서스, 1998년 인구는 주민등록인구 기준임.
2. ( )내는 전국에 대한 비중이며, 국토축 공간적 범역의 중복으로 인해 전국합계와 축별 
합계는 서로 다름.
3. 환황해축에서 *는 수도권을 제외한 경우임.
자료: 통계청, 인구주택총조사 보고서, 각 연도 ; 시‧군‧구 주요 통계지표, 1999. 10.
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이러한 인구증가분의 국토축별 분담률을 기간별로 구분하여 살펴보면, <표 
3-6>에 제시되어 있는 것처럼, 연안국토축 중에서 인구증가분이 가장 적었던 환
남해축의 경우 1970년과 1980년의 10년 사이에 전국 인구증가분에 대한 분담률이 
21%가 넘는 수준이었지만, 그 비율이 지속적으로 감소하여 1990년과 1998년 사이
에는 5% 이하로 줄어들었다. 환동해축 역시 전국 인구증가분에 대한 분담률이 지
속적으로 감소되는 추세를 보여주고 있다. 그러나 중부내륙축의 경우는 전국 인
구 증가분에 대한 비중이 1970년과 1980년의 기간 동안에는 11% 수준에 불과하
였으나 1990년과 1998년 사이에는 47%에 가까운 수준으로 급속히 확대되었다.
이를 종합해 보면, 우리나라의 인구분포는 경부축을 중심으로 한 단일축 집중
이라는 특징을 보이는 가운데 환황해축과 중부내륙축의 인구가 지속적으로 증가
하고 있음을 알 수 있다. 뒤에서 살펴볼 수 있듯이, 이는 이들 경부축, 환황해축, 
중부내륙축에 포함된 수도권의 성장 때문이다.
(2) 국토축 권역간 비교
동일한 국토축 내에서도 지역간에 인구분포가 서로 다를 수가 있다. 즉, 높은 
인구집중을 나타내는 국토축 내에서도 오히려 인구가 줄어드는 지역이 존재할 
수 있으며, 마찬가지로 인구가 과소한 국토축 내에서도 인구가 증가하는 지역이 
존재할 수 있다. 이를 보기 위하여 축내 권역간 인구분포와 그 변화를 비교해보
도록 한다.
국토축 권역별 인구비중이 <표 3-7>에 제시되어 있다. 이를 살펴보면, 경부축
의 경우, 축 북부의 수도권 지역인 경부북권에 1998년 현재 전국인구의 45.6%가 
분포되어 있으며, 그 비중이 지속적으로 확대되어 왔다. 축 남부의 부산‧울산‧경
남동부 지역인 경부남권에는 1998년 현재 전국인구의 약 22% 정도가 분포하고 
있으며, 축 중앙의 충청지역인 경부중권에는 전국인구의 6.8%만이 분포되어 있
다. 환황해축의 경우에서는, 역시 축 북부의 수도권 일부지역인 황북권에 1998년 
현재 전국인구의 약 44%가 분포되어 있는 가운데 그 비중이 지속적으로 확대되
어온 반면, 전국인구의 6.8%가 분포하는 축 중간의 충남‧전북 일부지역인 황중
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권과 인구비중이 5%에 불과한 축 남부의 광주‧전남지역인 황남권에 있어서는 
전국인구에 대한 비중이 지속적으로 줄어들고 있다.
환남해축에는 전체적으로 1998년 현재 전국인구의 23% 정도가 분포하고 있는
데, 축 전체 인구비중의 과반을 훨씬 넘는 인구가 축 동부의 부산‧경남일부 지역
인 남동권에 모여 있으며, 축 서부의 광주‧전남일부 지역인 남서권과 축 중간의 
전남‧경남 일부지역인 남중권의 인구비중은 1970년과 1998년 사이에 각각 9.9%
에서 5.5%, 5.9%에서 3.6%로 지속적으로 감소하고 있다. 환동해축에서도 축 전체
인구의 1/2을 훨씬 넘는 인구가 축 남부의 부산‧울산 및 경남동부 지역인 동남권
에 분포하고 있으며, 축 중앙의 대구‧경북일부 지역인 동중권과 축 북부의 강원
일부 지역인 동북권의 인구비중은 지속적으로 줄어들고 있는 가운데 동북권에는 
1998년 현재 전국인구의 1.6%만이 분포되어 있다.
<표 3-7> 국토축 권역별 인구비중의 변화
구     분
면적비중(%) 인구비중(%)
1998 1970 1980 1990 1998
경부축
경부북권 11.8 28.3 35.5 42.8 45.6
경부중권 7.6 7.1 6.6 6.4 6.8
경부남권 11.5 17.6 20.9 21.9 21.9
환황해축
황북권 7.0 26.1 33.8 41.2 43.9
황중권 10.4 11.0 9.0 7.4 6.8
황남권 6.7 7.7 6.3 5.4 5.0
환남해축
남서권 9.4 9.6 7.6 6.2 5.5
남중권 6.4 5.9 4.7 3.9 3.6
남동권 5.1 10.5 12.6 12.9 12.5
환동해축
동북권 8.4 3.1 2.6 2.0 1.6
동중권 12.2 9.9 9.6 9.0 8.8
동남권 4.3 9.9 13.0 14.0 13.9
중  부
내륙축
중부서권 4.9 6.0 7.0 9.6 12.5
중부동권 5.1 2.2 1.8 1.5 1.5
남  부
내륙축
남부서권 4.4 4.6 3.9 3.4 3.2
남부동권 11.0 10.2 9.8 9.1 9.0
  주: 1. 1970, 80, 90년도 인구는 센서스, 1998년 인구는 주민등록인구 기준임.
2. ( )내는 전국에 대한 비중이며, 국토축 공간적 범역의 중복으로 인해 전국합계와 축별 
합계는 서로 다름.
자료: 통계청, 인구주택총조사 보고서, 각 연도 ; 시‧군‧구 주요 통계지표, 1999. 10.
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국토의 동서내륙축 중, 중부내륙축의 경우 1998년 현재 전국인구에 대한 축 전
체의 인구비중은 14%인데 그 대부분인 12.5%가 축 서부의 수도권 남부지역인 
중부서권에 모여 있으며, 이러한 중부서권의 인구비중은 1970년 이후 급속하게 
확대되고 있다. 그런 반면 축 동부의 강원도 일부지역인 중부동권에는 1998년 현
재 전국인구의 1.5%만이 분포하고 있다. 국토축 중에서 인구비중이 가장 낮았던 
남부내륙축에서도 축 동부의 대구‧경북일부 지역인 남부동권에 인구가 집중된 
인구분포의 불균형 현상이 나타나고 있다.
다음으로, 국토축 권역별 인구증가분 분담비중을 살펴보면, <표 3-8>에서 보는 
바와 같이, 경부축의 경우 축내 수도권지역인 경부북권이 1970년과 1998년 사이
에 늘어난 우리나라 전체인구의 79% 가까이를 차지하고 있으며, 축내 부산‧울산 
<표 3-8> 국토축 권역별 인구증가분 분담비중의 변화
(단위 : %)
구     분 1970-80 1980-90 1990-98 1970-98
경부축
경부북권 69.7 88.5 78.3 78.6
경부중권 4.0 5.6 10.4 6.0
경부남권 36.7 27.8 21.9 30.0
환황해축
황북권 70.0 87.8 75.4 77.8
황중권 -0.8 -2.2 -0.9 -1.3
황남권 -0.3 -0.2 0.0 -0.2
환남해축
남서권 -1.9 -2.4 -2.5 -2.3
남중권 -0.7 -1.0 -0.7 -0.8
남동권 22.4 15.4 7.4 16.4
환동해축
동북권 0.4 -2.2 -2.0 -1.1
동중권 8.2 4.9 7.1 6.7
동남권 27.7 20.5 12.6 21.6
중  부
내륙축
중부서권 11.4 26.4 45.2 24.7
중부동권 -0.2 -0.1 1.3 0.2
남  부
내륙축
남부서권 0.9 -0.2 1.4 0.6
남부동권 7.9 5.1 7.8 6.8
  주: 1. 1970, 80, 90년도 인구는 센서스, 1998년 인구는 주민등록인구 기준임.
2. ( )내는 전국에 대한 비중이며, 국토축 공간적 범역의 중복으로 인해 전국합계와 축별 
합계는 서로 다름.
자료: 통계청, 인구주택총조사 보고서, 각 연도 ; 시‧군‧구 주요 통계지표, 1999. 10.
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및 경남지역인 경부남권은 30%를 차지하고 있다. 반면 축내 대전‧충청지역인 경
부중권의 경우 인구증가분에서 차지하는 비중은 낮으나 그 분담률이 지속적으로 
확대되고 있다. 환황해축의 경우에서도 1970년과 1998년 사이에 증가한 전국인
구의 78% 정도를 축내 북부 수도권지역인 황북권이 차지하고 있으며, 축내 충남 
및 전북지역인 황중권과 축내 광주‧전남지역인 황남권의 경우에서는 절대인구
수 자체가 줄어들었다. 환남해축에서는 축내 부산‧경남동부 지역인 남동권을 제
외하면 인구가 오히려 유출되었으며, 환동해축 역시 1970년과 1998년 사이의 전
국 인구증가분 중 축 남부의 동남권이 22% 정도를 차지하고 있는 가운데 축 북
부의 동북권에서는 인구가 유출되었다.
<그림 3-4> 국토축별 인구분포 및 증가추이
0 . 0 1 0 . 0 2 0 . 0 3 0 . 0 4 0 . 0 5 0 . 0 6 0 . 0 7 0 . 0 8 0 . 0
경 부 축
환 황 해 축
환 남 해 축
환 동 해 축
중 부 내 륙 축
남 부 내 륙 축
1 9 7 0 1 9 8 0 1 9 9 0 1 9 9 8
0 . 5 0
1 . 0 0
1 . 5 0
2 . 0 0
2 . 5 0
3 . 0 0
1 9 7 0 1 9 8 0 1 9 9 0 1 9 9 8
전 국 경 부 축 환 황 해 축 환 남 해 축 환 동 해 축 중 부 내 륙 축 남 부 내 륙 축
( 1 9 7 0  = 1 . 0 0 )
주: 상단 그림은 국토축별 전국인구에 대한 비중(%)을 나타내며, 하단 그림은 각 축별로 1970년 
인구를 1로 두었을 경우의 지수를 나타냄.
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중부내륙축의 경우에서는 1970년과 1998년 사이의 전국 인구증가분에서 축 전
체가 24.9%를 차지하였는데 그 대부분을 축 서부의 수도권 남부지역인 중부서권
이 차지하였으며, 전국 인구증가분에 대한 기간별 분담비중 변화추이에서도 중
부서권의 비중이 1970년과 1980년 사이의 11.4%에서 1990년과 1998년 동안의 
45.2%로 급속히 증가하였다. 남부내륙축에서는 상대적으로 축내 대구‧경북지역
인 남부동권으로 인구가 몰려드는 양상을 보여주고 있다.
(3) 축별 인구분포 변화의 종합
이상의 국토축간 인구분포 비교와 축내 권역간 인구분포 비교를 종합하면, 인
구분포에 관한 축별 비교분석에서는 경부축과 환황해축의 인구비중이 높은 것으
로 나타났는데, 이러한 현상은 수도권 지역인 경부축의 경부북권과 환황해축의 
황북권에 우리나라 전체인구의 절반에 가까운 사람들이 밀집되어 있기 때문이라
는 것을 알 수 있었다. 즉, 수도권 효과 때문이다. 특히, 환황해축의 경우에서는 
수도권지역을 제외하면 오히려 절대인구 자체가 줄어들고 있어 축 내에서도 지
역간에 인구분포의 극심한 불균형 현상을 보여주고 있다. 환남해축에서는 부산
과 주변 경남지역의 남동권을 제외하면 광양만‧진주 광역권을 중심으로 한 경남
서부 및 전남동부 지역인 남중권과 축내 전남서부 지역인 남서권의 인구가 감소
함으로써 축 전체의 인구비중이 지속적으로 줄어들고 있음을 알 수 있었다. 전국
인구에 대한 비중이 빠르게 증가하고 있는 중부내륙축의 경우에서도 수도권 남
부지역인 중부서권으로 인구가 급속하게 집중됨으로써 축 전체의 인구비중이 지
속적으로 확대되고 있는 것으로 드러났다.
요약하면, 전반적으로 경부축 중심의 인구집중현상이 두드러진 가운데 경부축
에서는 상대적으로 축내 지역간, 특히 축 북단지역과 남단지역간에 고른 인구분
포를 보여주고 있다. 이에 비해 환황해축의 경우는 비록 높은 인구비중을 차지하
고 있으나 수도권 지역과 축내 다른 지역간의 인구분포 격차가 극심하며, 환남해
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축과 환동해축의 경우에서는 전남지역과 강원지역의 인구감소로 상대적 인구유
출현상이 심하고, 동서내륙축 중 중부내륙축의 경우는 수도권 남부지역의 성장으로 
인하여 인구집중이 가장 급속하게 이뤄지고 있음을 알 수 있었다.
2) 산업분포와 성장추이의 비교
(1) 국토축간 비교
인구분포에 이어 사람들이 살아가는 데서 가장 중요한 것 중의 하나인 소득획
득기회의 국토축별 분포를 제조업의 고용기회와 사업체 분포를 통하여 살펴보도
록 한다.
고용규모가 5인 이상인 제조업체를 기준으로 한 광공업 통계조사 보고서에 의
할 경우, 1998년 현재 우리나라의 제조업 총 일자리 수는 230만여 개에 달하며, 
제조업체 수는 8만 개 정도에 이른다. 이러한 제조업의 국토축별 분포가 <표 
3-9>에 제시되어 있는데, 표에서 보는 바와 같이 제조업 일자리 중 83.5%인 190
만 개 정도가 경부축에 모여 있으며, 제조업체수의 86.4%가 경부축에 집중되어 
있다. 다음으로 환황해축에 1998년 현재 전국 제조업 고용기회의 50.7%, 전국 제
조업체 수의 57.6%가 모여있다. 그런데 환황해축에서 수도권 지역을 제외하면 
제조업고용기회와 제조업체의 전국에 대한 비중은 각각 9.4%와 7.3%에 불과하
다. 그리고 경부축의 경우 전국 제조업 고용기회에서 차지하는 비중이 1983년의 
88.5%에서 1998년에는 83.5%로 줄어들어 경부축 집중정도가 다소 완화되고 있
지만, 전국 제조업체 수에서 차지하는 비중은 비록 1990년 이후 그 비중이 감소
하고는 있지만, 1983년과 1998년 사이에 83.3%에서 86.4%로 확대되었다. 환남해
축과 환동해축의 경우에서는 두 축 모두 전국 제조업 고용기회에서 차지하는 비
중이 1983년 이후 지속적으로 감소하여 1998년 현재 전국 제조업 고용기회 중 
환남해축은 22.8%, 환동해축은 30.6%를 차지하고 있다.
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<표 3-9> 국토축별 제조업 고용자‧사업체수 및 비중의 변화
구    분
제조업 고용자수(천인, %) 제조업 사업체수(천개소, %)
1983 1990 1998 1983 1990 1998
전    국 2,215 3,020 2,324 39.2 68.9 79.5
경 부 축 1,960(88.5)
2,645
(87.6)
1,940
(83.5)
32.7
(83.3)
60.0
(87.1)
68.7
(86.4)
환황해축
1,118
(50.5)
(5.9)*
1,566
(51.9)
(6.4)*
1,179
(50.7)
(9.4)*
22.7
(58.0)
(7.6)*
42.5
(61.8)
(6.5)*
45.8
(57.6)
(7.3)*
환남해축 609(27.5)
758
(25.1)
529
(22.8)
8.6
(21.8)
13.5
(19.5)
17.2
(21.7)
환동해축 822(37.1)
1,013
(33.5)
712
(30.6)
10.8
(27.6)
17.5
(25.5)
22.3
(28.0)
중부내륙축 333(15.0)
629
(20.8)
562
(24.2)
4.0
(10.1)
10.6
(15.4)
15.2
(19.1)
남부내륙축 278(12.5)
351
(11.6)
285
(12.2)
5.4
(13.6)
8.5
(12.3)
10.4
(13.1)
  주: 1. ( )내는 전국에 대한 비중이며, 국토축 공간적 범역의 중복으로 인해 전국합계와 축별 
합계는 서로 다름.
2. 환황해축에서 *는 수도권을 제외한 경우임.
자료: 통계청, 광공업통계조사 보고서, 각 연도.
국토축 중에서는 남부내륙축에 제조업 고용기회가 가장 적게 분포하여 1998년 
현재 전체의 12.2%만이 남부내륙축에 분포하고 있다. 그런 반면, 전국 고용기회
에 대한 중부내륙축의 비중은 1983년의 15.0%에서 지속적으로 확대되어 1998에
는 24.2%로 증가하였으며, 전국 제조업체 수에서 차지하는 비중 역시 지속적으
로 확대되어 1998년 현재 19.1%를 차지하고 있다.
다음으로, 국토축별 제조업 일자리 및 업체 수의 증감상황을 기간별로 구분하
여 살펴보면, <표 3-10>에서 보는 바와 같이 1983년과 1998년의 15년 동안에 전
국의 제조업 고용기회는 11만 개 정도가 늘어났다. 그러나 환동해축에서 11만, 
환남해축에서 8만, 경부축에서 2만여 개의 제조업 일자리가 줄어들었다. 이에 비
해 중부내륙축에서는 23만, 환황해축에서는 6만, 남부내륙축에서는 7천여 개의 
제조업 일자리가 증가하였다.
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<표 3-10> 국토축별 제조업 고용자‧사업체수 증가분 및 분담비중의 변화
구  분
제조업 고용자수 증가분(천인, %) 제조업 사업체수 증가분(천개소, %)
1983-90 1990-98 1983-98 1983-90 1990-98 1983-98
전  국 805 -696 109 29.6 10.7 40.3
경부축 684(85.1)
-705
(101.3)
-21
(-19.1)
27.3
(92.3)
8.7
(81.4)
36.0
(89.4)
환황해축
448
(55.6)
(7.7)*
-387
(55.6)
(-3.7)*
60
(55.6)
(80.7)*
19.8
(66.8)
(5.1)*
3.3
(31.1)
(12.0)*
23.1
(57.3)
(6.9)*
환남해축 149(18.6)
-229
(32.9)
-80
(-73.4)
4.9
(16.5)
3.8
(35.6)
8.7
(21.5)
환동해축 191(23.7)
-301
(43.2)
-110
(-101.3)
6.7
(22.7)
4.7
(44.3)
11.5
(28.4)
중부내륙축 296(36.8)
-66
(9.5)
230
(211.4)
6.7
(22.5)
4.5
(42.5)
11.2
(27.8)
남부내륙축 73(9.1)
-67
(9.6)
7
(6.4)
3.1
(10.5)
1.9
(18.0)
5.0
(12.5)
  주: 1. ( )내는 전국에 대한 비중이며, 국토축 공간적 범역의 중복으로 인해 전국합계와 축별 
합계는 서로 다름.
2. 환황해축에서 *는 수도권을 제외한 경우임.
자료: 통계청, 광공업통계조사 보고서, 각 연도.
이에 따라 앞에서 본 바와 같이, 1983년과 1998년 사이에 전국 제조업 일자리
에 대한 경부축의 비중은 다소 줄어들었으며 환동해축과 환남해축 역시 그 차지
하는 비중이 5∼7% 감소하였다. 반면 중부내륙축의 비중은 같은 기간 동안에 
14.2%나 증가하였다.
제조업체 수의 증가분에 대한 국토축별 분담률에 있어서는, 1983년에서 1998
년 사이에 전국적으로 총 4만여 개소의 제조업체가 늘어났는데, 경부축과 환황해
축이 각각 89.4%와 57.3%를 차지하고 있다. 그러나 기간별 분담률에서는 환황해
축의 분담률이 35% 이상 급격하게 줄어들고 경부축 역시 완만하게 감소하는 추
세이다. 반면 경부축과 환황해축을 제외한 국토축들에서는 전국 제조업체 수 증
가분에 대한 분담비중이 확대되고 있다.
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(2) 국토축별 권역간 비교
제조업 분포의 국토축간 비교에 이어 국토축별 권역간 제조업 일자리와 업체 
수의 분포를 보면, <표 3-11>에 제시되어 있는 것처럼, 경부축의 경우 수도권인 
경부북권과 부산‧대구‧울산‧경남일부 지역인 경부남권이 1998년 현재 전국 제
조업 고용기회의 76.2%와 전국 제조업체의 81.4%를 차지하고 있다. 경부남권의 
경우 제조업 고용기회에 대한 점유비중이 지속적으로 줄어들고 있는 반면 경부
축 내 대전‧청주지역을 포함하는 경부중권의 경우 비록 전체에 대한 분담률은 
1998년 현재 7.2%에 불과하지만 그 비중이 지속적으로 확대되고 있다. 환황해축
의 경우에서는 수도권 일부지역인 황북권이 1998년 현재 전국 제조업 고용기회
의 41.4%, 제조업체의 50.4%를 차지하고 있으며 황북권을 제외하면 제조업 고용
기회와 제조업체의 분포가 극히 미미하다.
<표 3-11> 국토축 권역별 제조업 고용자‧사업체수 및 비중의 변화
구     분
제조업 종사자수 분포(%) 제조업 사업체수 분포(%)
1983 1990 1998 1983 1990 1998
경부축
경부북권 46.1 47.8 44.3 52.5 58.1 53.7
경부중권 5.0 5.3 7.2 4.6 4.0 5.0
경부남권 37.4 34.5 31.9 26.2 25.0 27.7
환황해축
황북권 44.6 45.5 41.4 50.3 55.2 50.4
황중권 4.1 4.1 6.4 4.1 4.0 4.3
황남권 1.8 2.3 3.0 3.5 2.5 3.0
환남해축
남서권 2.2 2.6 3.3 4.1 3.1 3.5
남중권 1.7 1.9 2.2 2.6 1.8 1.8
남동권 23.4 20.4 17.1 14.6 14.4 16.1
환동해축
동북권 0.5 0.5 0.5 1.2 0.7 0.7
동중권 10.0 9.3 9.6 11.1 9.9 11.0
동남권 26.6 23.8 20.6 15.2 14.8 16.4
중  부
내륙축
중부서권 14.6 20.2 23.5 9.1 14.7 18.4
중부동권 0.4 0.6 0.7 1.0 0.7 0.7
남  부
내륙축
남부서권 2.3 2.2 2.4 2.3 2.1 1.8
남부동권 10.2 9.5 9.8 11.3 10.2 11.2
  주: ( )내는 전국에 대한 비중이며, 국토축 공간적 범역의 중복으로 인해 전국합계와 축별 합계
는 서로 다름.
자료: 통계청, 광공업통계조사 보고서, 각 연도.
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환남해축의 경우 1998년 현재 부산‧경남동부 지역인 남동권에 전국 제조업 고
용기회의 17.1%, 제조업체의 16.1%가 분포하고 있으며, 환동해축의 경우에서도 
부산‧울산‧경남동부 지역인 동남권에 전국의 제조업 고용기회와 제조업체가 각
각 20.6%, 16.4%씩 분포하고 있어 이들 권역을 제외하면 두 축의 제조업 분포는 
매우 적은 편이다.
중부내륙축에서는 수도권 서남부지역인 중부서권에 1998년 현재 전국 제조업 
고용기회의 23.5%, 제조업체의 18.4%가 분포하여 중부내륙축의 제조업이 중부서
권에 고도로 집적되어 있는 가운데 1983년 이후 중부서권의 제조업 비중이 급속
하게 확대되고 있다. 남부내륙축에서는 대구‧경북일부 지역인 남부동권에 제조
업 고용기회와 제조업체가 집중되어 있는 구조를 나타내고 있다.
국토축별 축내 권역간 제조업 고용기회 및 제조업체 분포를 동태적으로 파악
하기 위하여 기간별 증가분에 대한 분담률을 살펴보면, <표 3-12>에서 보는 바와 
같이 경부축의 경우 1983년과 1998년 동안에 늘어난 전국 제조업체 증가분에 대
한 점유율은 축내 수도권 지역인 경부북권과 축내 영남지역인 경부남권이 각각 
54.8%와 29.1%로 높은 비중을 차지하지만, 전국 제조업 고용기회 증가분에서 차
지하는 비율은 대전‧충청일부 지역인 경부중권이 53.6%로 매우 높으며 경부남권
에서는 제조업 고용기회가 크게 감소하였다. 환황해축의 경우에서도 1983년과 
1998년 동안에 증가한 전국 제조업체 수에서 수도권 일부지역인 황북권이 차지
하는 비중이 50.4%로 높게 나타나지만 같은 기간에 제조업 고용기회는 오히려 
줄어들었으며, 충남 및 전북의 일부지역인 황중권이 1983년과 1998년 사이에 늘
어난 전국 제조업 고용기회 증가분의 54.2%를 차지하였고, 광주‧전남일부 지역
인 황남권 역시 26.5%를 차지하여 이들 지역에서 제조업 고용기회가 확대되는 
추세를 보여주고 있다.
환남해축에서는 부산‧경남동부 지역인 남동권이 1983년과 1998년 사이에 늘
어난 전국 제조업체 증가분의 17.5%를 차지하여 축내에서 압도적으로 높은 비중
을 차지하지만, 같은 기간 동안에 전국 제조업 고용기회 증가분 11만명의 112%
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<표 3-12> 국토축 권역별 제조업 고용자‧사업체수 증가분 분담비중의 변화
구     분
제조업 고용자수 증가분 분담률(%) 제조업 사업체수 증가분 분담률(%)
1983-90 1990-98 1983-98 1983-90 1990-98 1983-98
경부축
경부북권 52.4 59.4 7.5 65.5 25.1 54.8
경부중권 6.2 -1.2 53.6 3.4 11.5 5.5
경부남권 26.5 43.1 -80.3 23.4 44.8 29.1
환황해축
황북권 47.9 59.3 -25.1 61.7 19.2 50.4
황중권 4.1 -3.7 54.2 3.8 6.1 4.4
황남권 3.6 0.0 26.5 1.3 5.9 2.5
환남해축
남서권 3.9 0.4 26.2 1.7 6.6 3.0
남중권 2.4 0.9 11.9 0.7 1.6 1.0
남동권 12.2 31.5 -111.6 14.0 27.2 17.5
환동해축
동북권 0.4 0.3 1.1 0.1 0.4 0.2
동중권 7.3 8.4 0.8 8.4 17.6 10.8
동남권 15.9 34.5 -103.3 14.2 26.4 17.5
중  부
내륙축
중부서권 35.6 9.4 203.2 22.1 42.1 27.4
중부동권 1.2 0.1 8.2 0.4 0.4 0.4
남  부
내륙축
남부서권 1.6 1.2 4.2 1.9 -0.2 1.3
남부동권 7.5 8.3 2.1 8.6 18.1 11.1
  주: 1. ( )내는 전국에 대한 비중이며, 국토축 공간적 범역의 중복으로 인해 전국합계와 축별합
계는 서로 다름.
2. 1983년과 1990년 기간 동안에는 전국의 제조업 고용기회가 감소하였기 때문에 제조업 고
용자수 증가분 분담률이 음수인 경우는 고용증가를, 양수인 경우는 고용감소를 나타냄.
자료: 통계청, 광공업통계조사 보고서, 각 연도.
에 해당하는 만큼의 제조업 일자리가 남동권에서 감소하였다. 환동해축에서도 
부산‧울산‧경남일부 지역인 동남권이 1983년과 1998년 사이에 증가한 전국 제조
업체 증가분의 17.5%를 차지하여 축내에서는 가장 높은 비중을 보이고 있지만, 
같은 기간 동안의 제조업 고용기회는 전국 증가분을 상회하는 수준으로 오히려 
줄어들었다.
중부내륙축의 경우에서는 수도권 남부지역인 중부서권이 1983년과 1998년 동
안에 증가한 전국 제조업체의 27.4%를 차지하고 같은 기간의 전국 제조업 고용
기회 증가분을 2배나 웃도는 203.2%가 중부서권에서 증가하였다.
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<그림 3-5> 국토축별 제조업고용기회 분포 및 증가추이
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( 1 9 8 3  = 1 . 0 0 )
주: 상단 그림은 국토축별 전국 제조업 종사자에 대한 비중(%)을 나타내며, 하단 그림은 각 축별
로 1970년 제조업종사자수를 1로 두었을 경우의 지수를 나타냄.
(3) 축별 산업분포 변화의 종합
이상의 결과를 통해 볼 때, 전반적으로 수도권과 영남지역의 동남해안 공업벨
트를 제외하면 다른 지역은 제조업 기반의 분포가 매우 취약한 실정이다. 따라서 
이들 두 지역을 포함하고 있는 경부축의 경우 우리나라 제조업 고용기회와 제조
업체의 대부분이 분포하고 있는 가운데 축내에서도 비교적 고른 분포형태를 보
여주고 있다. 반면 환황해축의 경우 수도권 지역을 제외하면 제조업 고용기회와 
제조업체의 분포가 매우 낮아 축내 권역간 불균형 현상이 두드러지며, 환남해축
과 환동해축에서도 동남해안 공업벨트 지역에 제조업 고용기회와 제조업체가 편
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중되어 있다. 중부내륙축에서는 수도권 남부지역에 제조업 고용기회와 제조업체
가 고도로 집중되어 있으며, 남부내륙축의 경우 역시 대구‧포항을 중심으로 한 
남부동권에 제조업 고용기회와 제조업체가 편중되어 있다. 이러한 가운데 충청
지역과 호남지역에 대한 제조업 고용기회가 확대되는 추이를 보여주고 있다.
3) 축별 인구‧산업 분포변화의 종합
지금까지의 인구 및 산업분포와 성장추이의 국토축간 및 국토축 권역간 비교
분석결과를 종합해보면, 전반적으로 우리나라에서 인구의 이동이 산업, 특히 제
조업의 일자리에 따라 많이 이뤄졌으나, 국토축간 인구분포보다는 오히려 제조
업을 중심으로 한 산업활동의 분포가 지역간에 더욱 불균형된 상태를 보임으로
써 대체로 우리나라의 국토구조는 수도권이라는 1극(一極), 경부축이라는 1축(一
軸) 구조를 지니고 있다고 할 수 있다.
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<그림 3-6> 국토축별 인구‧산업 비중 : 1998
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4C H A P T E R
통합국토축별 구조적 특성과 비교분석
1.구조적 특성분석을 위한 틀
1) 구조적 특성의 결정요인
국토축 및 국토축 권역간 인구‧산업의 분포와 성장추이에 관한 비교분석에서
는 우리나라의 국토가 경부축 1축과 수도권 1극 집중구조라는 점을 엿볼 수 있었
다. 여기서는 이러한 분석결과를 염두에 두고서 앞의 이론적 내용을 근거로 하여 
통합국토축별 구조적 특성을 흡인력과 연계력 분석을 통하여 구명(究明)하고 이
를 국토축간에 비교 분석하도록 한다.
흡인력(吸引力)은 국토축별로 인구와 산업 등을 유인할 수 있는 기회와 매력이 
어느 정도 발전되어 있느냐를 나타낸다. 이러한 흡인력은 양적 측면과 질적 측면
으로 구성되는데, 양적(量的) 요인은 인구의 크기, 경제규모 등 지역의 규모를 결
정하는 인자들로 구성된다. 그리고 질적(質的) 요인은 인구구조, 산업구조, 삶의 
질 등 지역의 상대적 발전수준을 결정하는 요인들로 구성된다. 국토축별 흡인력 
분석에서는 이와 같이 지역이 갖는 질량, 즉 흡인력의 양적, 질적 특성을 고려하
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도록 한다.
연계력(連繫力)은 축별로 지역의 흡인력과 지역간 접근성을 함께 고려하여 축
내 지역간에 상호 교류의 정도가 어느 정도인가를 나타낸다. 이러한 연계력은 지
역간에서의 상호작용의 정도에 의해 결정되는데, 지역이 갖는 질량이 클수록 연
계력은 높을 것이고 지역간 거리가 멀면 멀수록 연계력은 약할 것이다. 따라서 
국토축별 연계력 분석에서는 지역이 갖는 양적 측면의 질량과 지역간 거리를 함
께 고려한다.
연계력 분석에 있어서는, 특히 우리나라와 같이 수도권이 지배하는 국토구조
상에서는 수도권과의 연계력이 중요한 의미를 갖는다고 할 수 있다. 수도권과의 
연계력이 강할수록 수도권과의 상호 교류작용의 정도가 강하다고 할 수 있는데 
이것은 바로 수도권으로부터의 개발압력으로 연결될 것이다. 이러한 점에 유의
하여 수도권과의 연계력에 의한 수도권으로부터의 개발압력을 국토축별로 분석
하도록 한다.
국토축에 대한 흡인력과 연계력 분석을 위해서는 흡인력과 연계력이 무엇에 
의해 결정되는 지를 구체적으로 검토하여야 한다. 먼저 흡인력의 경우 그 결정요
인을 7가지 요소로 분류하였다. 첫째, 인구이다. 즉, 인구가 인구를 끌어들인다고 
볼 수 있다. 인구규모가 크면 클수록 서비스 등 다양한 부문에 걸쳐 각종 수요와 
욕구가 발생하게 되고 이를 제공하기 위한 인력(人力)에 대한 유인(誘引)이 커지
게 된다. 이것은 다시 인구규모를 확대시키는 누적적인 상승작용을 낳게 되는 것
이다. 그리고 규모 못지 않게 인구의 구성 역시 인구집적의 중요한 요인이 된다. 
즉, 젊고 활기차며 전문적 지식을 갖춘 인구의 구성비가 높을수록 인구를 끌어들
일 수 있는 잠재력은 높다고 할 수 있는데 특히 지식기반사회에서 젊은 전문인들
의 집적은 지역발전에 중요한 의미를 가지게 된다. 이러한 인구규모, 인구구성 등 
인구측면의 흡인력을 인구활력성(人口活力性)이라 표현할 수 있을 것이다.
둘째, 경제이다. 일자리가 많고 장래의 발전가능성이 높아 높은 소득수준을 향
유할 수 있는 기회가 많은 곳의 흡인력이 높을 것이다. 특히, 제조업은 지역발전
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의 가장 중요한 원동력이 되고 있는데7) 제조업 고용기회가 풍부할수록 그 지역
의 성장잠재력은 높게 되며 이것은 안정적이면서도 높은 수준의 소득획득 기회
를 제공하게 된다. 뿐만 아니라 서비스 등과 같은 타 부문의 성장을 촉진시키는 
파급효과가 커지게 된다. 이러한 경제적 측면의 흡인력을 경제역동성(經濟力動
性)이라 부를 수 있을 것이다.
셋째, 소득과 재정적 기반이다. 지방자치시대에 지역의 재정적 자립기반이 높
을수록 도시 및 지역경영에서 규모의 경제성을 확보할 수 있게 되고, 이것은 지
역주민들의 복지수준 향상으로 직결될 뿐만 아니라 지역발전의 지속가능성을 제
고시키게 된다. 이러한 재정적 자립기반은 주민들의 소득수준과 밀접하게 연계
된다. 이러한 재정, 주민소득 측면에서의 흡인력을 소득견실성(所得堅實性)이라 
할 수 있을 것이다.
넷째, 교통 또는 교류망이다. 세계화 시대에 세계와 호흡할 수 있는 공항, 항만 
등의 대외적 창구가 잘 갖춰져 있고, 이동성이 높은 사회에서 도로, 철도 등과 
같이 그 기반이 잘 갖춰져 있는 지역일수록 대내외적 교류거점으로서의 잠재력
이 높아 지역의 흡인력이 커지게 된다. 이러한 측면의 흡인력을 지역교류성(地域
交流性)이라 표현할 수 있을 것이다.
이와 함께 생활환경, 교육기반, 그리고 문화‧관광 기반이 흡인력을 결정하는 
중요한 요인이 된다. 사람들의 욕구가 고차적인 도시적 서비스와 전원의 쾌적성
을 동시에 추구하는 성향으로 급속히 바뀌어가고 있다8). 그리고 평생교육이라 
는 개념이 자리잡고 고도의 전문성을 요하는 현대의 지식기반사회에 대한 적응
력을 배양하는 데서 질 높으면서도 수용성 높은 교육기반의 중요성이 점점 높아
7) 우리나라의 중소도시를 대상으로 한 도시성장 및 침체요인 분석에서, 제조업은 도시성장을 위한 구조
적 변환에 추진체 역할을 담당하였으며, 제조업 고용기회의 축적은 노동력에 대한 신규수요의 확대로 
인구유입을 야기시켰을 뿐만 아니라 서비스 산업의 발달을 촉진시키는 효과를 지니는 것으로 나타났
다. 즉, 제조업은 고용기회 창출의 주요 원천이 되고 기술혁신이 가장 활발하게 일어남으로써 도시의 
역동적 성장에서 선도적인 역할을 담당하고 있다. 국토연구원(1988, 114-119).
8) 국토문제 전문가들을 대상으로 한 설문조사 결과에 의할 경우, 향후 우리나라 국민들의 거주지 및 
활동무대 선택에서 도시의 편의성(便宜性)과 농촌의 전원성(田園性)을 동시에 추구하는 경향이 강화
될 것으로 전망되고 있다. 국토연구원(1999b, 110-115).
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< 국토축상에서의 흡인력‧연계력의 결정요소 >
∙인구의 활력성 : 인구가 많이 모여있고 젊고 활기 찬 정도
∙경제의 역동성 : 일자리가 많고 고소득과 장래의 발전가능성 정도
∙소득의 견실성 : 지방자치시대의 소득 및 재정자립 기반 정도
∙지역의 교류성 : 대내외적 교통망 발전정도
∙생활의 편의성 : 도시적 서비스기능과 생활의 쾌적성 정도
∙교육의 수용성 : 고급, 수용성 높은 교육기반 정도
∙문화‧관광의 기반성 : 문화적 욕구의 해소와 관광‧레저활동의 여건 구비 정도
지고 있다. 또한 문화와 관광활동에 대한 사람들의 욕구가 급증하면서 문화‧관광
부문이 21세기의 주력산업으로 급부상하고 있다9). 이러한 인식을 바탕으로 할 
경우 생활환경 측면에서의 흡인력을 생활편의성(生活便宜性), 교육기반 측면의 
흡인력을 교육수용성(敎育受容性), 문화‧관광측면에서의 흡인력을 문화‧관광기
반성(文化‧觀光基盤性)이라 표현할 수 있을 것이다.
연계력의 경우는 위에서 설명한 흡인력의 7가지 결정요소와 지역간 거리를 상
호 고려하는, 일종의 중력모형을 통하여 결정될 수 있다. 즉, 흡인력이 클수록, 
그리고 지역간 거리가 가까울수록 지역간 상호 교류작용이 활발하여 연계력은 
커지는 것이다. 지역간 거리에 대해서는 물리적 거리뿐만 아니라 교통망의 발달
정도를 고려해야 할 것이다.
흡인력과 연계력의 결정요인들은 결코 상호 독립적이 아니다. 서로 밀접하게 
연계될 뿐만 아니라 복합적으로 작용하여 지역의 발전을 결정한다.
9) 세계관광기구(WTO)에 따르면, 세계의 관광산업은 1999년 현재 세계 전체 GDP의 11.7%, 무역거래량
의 8% 이상, 서비스 수출의 35% 이상을 차지하여 석유산업, 자동차산업과 함께 세계 3대 산업의 하나
로 성장하였으며, 우리나라에서도 소득수준 상승과 여가시간 확대로 국민들의 문화‧관광활동에의 욕
구가 급속히 증가할 것으로 전망되고 있다. 서태성(1999, 31-46).
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<그림 4-1> 국토축 발전의 결정요인
국토축의 
흡인력‧연계력
문화‧관광의 
기반성 소득의 견실성
인구의 활력성
교육의 수용성
경제의 역동성
생활의 편의성
지역의 교류성
2) 구조적 특성분석을 위한 분석지표의 선정과 분석방법
(1) 분석부문의 구분
국토축의 구조적 특성을 파악하기 위하여 흡인력과 연계력을 각각 두 가지 측
면으로 구분하여 모두 4개의 부문으로 나누어 분석할 수 있다. 첫째는 발전수준
(發展水準) 측면의 흡인력이다. 이는 지역 질량의 질적인 특성인 인구구조, 산업
구조 등 지역여건의 구조적 측면을 중시한다. 둘째는 중심성(中心性) 측면의 흡인
력이다. 이는 지역 질량의 양적인 측면으로 인구규모, 제조업 고용기회의 비중 등
과 같은 지역의 중심성을 나타낸다. 셋째는 축(軸)내 도시간 연계력이다. 이는 도
시의 중심성을 결정하는 변수들과 도시간 거리를 이용한 지표이다. 넷째는 수도
권으로부터의 개발압력이다. 이는 수도권과 축내 도시간 연계력을 통하여 축내 
도시들이 수도권으로부터 받는 개발압력을 나타낸다.
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< 국토축 관련 흡인력‧연계력‧융합력의 구성 >
   ① 발전수준측면의 흡인력
 흡인력
   ② 중심성측면의 흡인력
융합력
   ③ 축(軸)내의 도시간 연계력
 연계력
   ④ 수도권으로부터의 개발압력(수도권과의 연계력)
   ※ 국토축의 형성요인이 되는 융합력은 흡인력과 연계력의 총합으로 나타날 수
      있을 것임
(2) 분석방법과 변수선정
① 발전수준 측면의 흡인력 (질적 요인)
국토축의 구조적 특성분석을 위한 4가지 부문 중 발전수준 측면의 흡인력 분
석에서는 지역 질량의 질적 요인을 분석대상으로 한다. 이를 위하여 위에서 언급
한 흡인력의 7가지 구성요소에 걸쳐 총 24개의 지표를 선정하여 지역의 구조적 
특성을 비교 분석한다. 그 분석방법에서는, 선정된 변수들이 대부분 구조적 특성
을 반영하는 질적 변수들10)이어서 전국평균에 대한 상대적 수준으로 지수화하는 
방법을 이용하도록 한다. 그런데 7개 구성요소를 종합하여 발전수준에 대한 종합
지표를 도출할 때, 단순평균방식을 이용하면 지역의 발전수준을 결정하는 데서 
상대적으로 중요한 부문인 인구활력성이나 경제역동성 등이 과소 평가되는 결과
를 초래할 수 있다. 따라서 각 부문별 중요도 차이를 감안하여 발전수준 측면의 
흡인력에 대한 종합지수를 가중평균방식으로 산정한다11).
10) 발전수준 측면의 흡인력 분석을 위한 선정지표 중 지역교류성의 경우에서만 고속국도, 철도, 항만, 
공항의 분포, 즉 양적 수준을 나타내는 지표를 이용하고 있는데, SOC 기반시설이 그 기능을 충분히 
발휘하기 위해서는 일정수준 이상의 규모가 확보되어야 하고 인구집중에 따른 혼잡도 등을 고려한 
질적 수준에서는 김포국제공항이 소재하고 거의 모든 우리나라 국토간선교통망의 기점이 되고 있는 
수도권의 높은 지역교류성이 제대로 반영되지 못하였다.
11) 국토축 및 국토축 권역간 발전수준 측면 흡인력의 분석결과를 종합할 때, 발전수준 측면 흡인력을 
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< 발전수준 측면의 흡인력 분석방법 >
• 발전수준 측면의 흡인력 분석모형
  SI= 1N ∑
N
j
(
Xij
M j
×100)  ( SI: 요소별 종합지수, Mj: 변수 j의 전국평균  
                                값, Xij: 지역 i의 변수 j의 값)
• 구성요소별 분석변수
  ∙인구활력성 : 인구증가율(1990-98), 평균연령, 전문대졸이상자 비율
  ∙경제역동성 : 전체고용에서의 제조업비중, 제조업고용밀도(인구천인당
제조업 고용자수)
  ∙소득견실성 : 재정자립도, 일인당 지방세수, 인구천인당 생활보호대상자수,
승용차보급률(승용차 대당 인구수)
  ∙지역교류성 : 고속국도‧철도‧항만‧공항의 분포
  ∙생활편의성 : 상‧하수도보급률, 자동차대당 도로연장, 일인당 도시공원면적,
인구천인당 병상수, 의사당 인구수
  ∙교육수용성 : 인구천인당 대학생수
  ∙문화‧관광기반성 : 관광호텔‧콘도 객실당 인구수, 공연‧전시 시설당 인구수
② 중심성 측면의 흡인력 (양적 요인)
국토축의 구조적 특성분석 중 중심성 측면의 흡인력 분석을 위해 지역의 중심성
을 가장 잘 나타내는 인구규모, 경제규모, 그리고 중심성 형성의 기반이 되는 SOC 
기반, 의료‧교육 등 도시서비스 기회에 관한 변수를 이용하도록 한다. 
구성하는 7개 요소에 대하여 서로 다른 가중치를 부여하고 이에 따른 국토축 또는 국토축 권역별 
가중평균치를 기준으로 하였다. 가중치를 서로 다르게 할 경우 발전수준 측면 흡인력의 종합적인 
분석결과가 서로 다르게 나타나는데, 가중치 변화에 따른 민감도 분석결과는 <부표 3-11>∼<부표 
3-13>에 제시되어 있다. 본 연구에서는 제3장에서의 현황분석 결과, 우리나라 국토구조와 관련된 기
존문헌들의 내용 등에 비춰보아 가장 합리적이라 판단되는 분석결과(<부표 3-11>)를 채택하고자 하
는데, 여기서는 지역발전에서 인구 및 경제요인과 SOC기반을 중시하여 인구활력성에 3, 경제역동성
에 2, 소득견실성에 2, 지역교류성에 2, 생활편의성과 교육수용성에 각각 1, 문광기반성에 0.5의 비율
로 가중치를 부여한다.
70   
< 중심성 측면의 흡인력 분석방법 >
• 중심성 측면의 흡인력 분석모형
  C= 1N ∑
N
j
(
t ij
T j
×100)  ( C: 중심성, Tj: 부문 j의 전국합계, t ij: 부문  
                             j의 i지역 입지수, N: 부문수)
• 구성요소별 분석변수
  ∙인구 : 인구수
  ∙경제 : 제조업 고용자 수
  ∙SOC : 고속국도‧일반국도 연장
  ∙교육기회 : 대학생 수
  ∙의료기회 : 의사 수
③ 축내의 도시간 연계력
국토축 내의 도시간 연계력 분석을 위해서는 중력모형을 이용한다. 중력모형
을 이용한 분석에서 지역변수로는 인구수, 경제측면에서의 연계력을 고려한 제
조업 부가가치, 그리고 도시서비스 이용상에서의 연계력을 고려한 의사수 및 대
학생수를 사용하고자 한다12). 그리고 거리변수로는 도시간 직선거리를 기본으로 
하고, 도시간을 직접 연결하는 고속도로망이 존재하는 경우 상호간 접근성이 상대
적으로 높음을 감안하여 도시간 직선거리에 가중치를 적용하도록 한다.
이러한 연계력 분석에서는 그 중점을 축내 지역간 연계력에 의한 축 전체의 
연계성을 파악하는 것에 두고 있다. 따라서 같은 축 내에 속하는 지역간을 중심
으로 하고 도시만을 그 분석대상으로 하며, 지역의 특성상 제주도는 도시간 연계
력 분석에서 제외한다.
12) 본 연구에서는 도시간 상호 교류작용의 정도를 연계력이라 부른다. 그러므로 도시간 연계력은 도시
간 사람, 화물, 정보 등의 이동 및 교류에 관한 실제자료를 통하여 분석되어야 하나 자료구득이 곤란
하여 인구측면에서 인구수, 경제측면에서 제조업 생산, 도시서비스측면에서 교육, 의료 등을 통하여 
도시간 교류작용의 정도를 추정하여 사용한다. 따라서 본 연구에서의 도시간 연계력은 국토축을 통
한 도시간 교류작용의 잠재력을 동시에 나타낸다고도 할 수 있다. 도시서비스측면에서 교육은 고등
교육기회의 향유를 위한 지역간 교류작용을 보고자 도시의 교육수용능력을 가장 잘 나타낸다고 할 
수 있는 전문대학 이상의 학생수를, 의료는 의료기회 향유를 위한 지역간 교류작용을 보고자 도시의 
의료기반을 가장 잘 대변한다고 할 수 있는 의사수를 변수로 사용토록 한다.
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< 도시간 연계력 분석방법 >
• 축내 도시간 연계력 분석모형
    Gij=K[ mimjd2ij ] ( Gij: 지역간 연계력, mi, j: 도시별 지역변수, d ij: 
도시간 거리, K: 상수)
• 분석변수
  < 지역변수 >
  ∙인구 : 인구수
  ∙경제 : 제조업 부가가치
  ∙도시서비스 : 의사 수, 대학생 수
  < 거리변수 >
  ∙도시간 직선거리 : 도시간을 직접 연결하는 고속도로가 존재하는 경우 가
중치를 부여하여 접근성을 고려
  ※ 도시만을 분석대상으로 함
④ 수도권으로부터의 개발압력 (수도권과의 연계력)
수도권으로부터의 개발압력에 대한 분석에서도 축내 도시간 연계력 분석에 원
용된 중력모형을 이용한다. 모형에 이용한 지역변수 역시 축내 도시간 연계력 분
석에서와 같다. 수도권과 수도권외 도시간 연계력을 분석하기 때문에 수도권을 
대표하는 도시로서 서울을 선정하였는데, 이는 수도권을 서울을 중심으로 한 서
울 메트로폴리탄으로 간주할 수 있기 때문이다. 따라서 서울로부터 작용하는 축
별 도시간 개발압력, 즉 수도권으로부터의 개발압력을 측정하고자 한다. 거리변
수는 수도권과 수도권외 도시간의 직선거리를 이용하고 직접적인 연결 고속국도
가 존재하는 경우 가중치를 부여하여 시간적 접근성을 고려하도록 한다.
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< 수도권으로부터의 개발압력 분석방법 >
• 수도권으로부터의 개발압력 분석모형
     Pci=[ mcmid2ci ] 
     ( Pci: 수도권( c)으로부터 도시( i)에 미치는 개발압력, 또는 수도권( c)과 
i 도시간의 연계력, mc, i: 수도권( c)과 도시 i의 지역변수, dci: i도시
와 수도권( c)과의 거리)
• 분석변수
  < 지역변수 >
  ∙인구 : 인구수
  ∙경제 : 제조업 부가가치
  ∙도시서비스 : 의사 수, 대학생 수
  < 거리변수 >
  ∙도시간 직선거리 : 수도권과 도시간을 직접 연결하는 고속도로가 존재하는 
경우 가중치를 부여하여 접근성을 고려
  ※ 도시만을 분석대상으로 함
⑤ 구조적 특성의 비교분석 방법
발전수준 측면의 흡인력, 중심성 측면의 흡인력, 축내 도시간 연계력, 수도권
으로부터의 개발압력에 대한 분석결과를 국토축간에 종합적으로 비교하는 데서
는 Z-score 분석방법을 이용하도록 한다. 이는 측정단위에 관계없이 각 지표의 지
역별 실수값과 전국평균치와의 상대적 거리(vector)를 가장 정밀하게 측정할 수 
있으면서도 산정방식이 간결하여 쉽게 이해될 수 있기 때문이다.
< 흡인력‧연계력의 비교분석 : Z-score 방법 >
      Z-score= X-MS
 ( X: 사례의 변수값, M: 평균값, S: 표준편차)
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2. 구조적 특성분석의 결과
1) 국토축간 구조적 특성의 비교분석
(1) 발전수준 측면 흡인력의 국토축간 비교
발전수준 측면 흡인력을 구성하는 7개 요소의 분석결과13)를 종합해보면, 상대
적 발전정도가 높은 국토축은 중부내륙축과 기존의 경부축이며, 상대적 발전수준
이 낮은 지역은 환남해축과 남부내륙축으로 나타난다. 그리고 우리 국토의 양 측
면 연안축인 환황해축과 환동해축의 발전수준은 전국 평균을 약간 상회하고 있다.
경부축의 발전정도가 상대적으로 높게 나타나는 것은 축 전체적으로 소득 및 
재정적 기반이 상대적으로 튼튼하며, SOC기반이 가장 충실하여 지역의 교류성이 
<그림 4-2> 발전수준 측면 흡인력의 국토축간 비교
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자료: <표 4-1>에서 종합(평균)값을 기준으로 함.
13) 국토축별 발전수준 측면 흡인력의 7개 구성요소 각각에 대한 분석결과는 '부록 2 : 국토축간‧권역간 
실태의 비교분석'의 '1. 발전수준 측면 흡인력의 국토축간 비교분석'에 자세하게 제시되어 있는 바 
이를 참고하기 바란다.
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<표 4-1> 발전수준 측면 흡인력의 국토축간 비교
구   분
인  구
활력성
경  제
역동성
소  득
견실성
지  역
교류성
생  활
편의성
교  육
수용성
문  광
기반성
종 합
(평 균)
전    국 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
경 부 축 122.0 110.5 122.1 171.2 96.3 99.9 81.5 122.7
환황해축 117.5 93.8 115.7 105.9 93.9 93.8 80.6 105.3
환남해축 67.6 97.4 84.4 98.3 106.2 103.7 93.2 88.6
환동해축 87.4 120.2 100.6 105.8 99.8 110.0 133.9 103.7
중부내륙축 189.5 160.5 121.7 54.6 86.4 91.9 122.9 128.8
남부내륙축 87.1 101.9 88.3 64.2 96.5 140.5 79.8 91.0
  주: 1. 종합(평균)값은 발전수준 측면 흡인력의 7개 요소별 종합지수의 가중평균값임.
2. 구성요소별 가중치는 왼쪽에서 순서대로 3:2:2:2:1:1:0.5의 비율로 부여함.
자료: <부표 2-1>∼<부표 2-7>
국토축 중에서 가장 높고, 인구의 활력성이 비교적 높기 때문이다. 중부내륙축은 
전체 국토축 중에서 가장 발전수준이 높게 나타나는데 이것은 국토축 중에서 인
구활력성과 전체 고용에서의 제조업 비중, 인구 천인당 제조업 고용자수 등 제조
업활동의 축적이 가장 높은 수준을 나타내고 소득 및 재정적 기반이 상대적으로 
견실하기 때문이다.
환황해축, 환남해축, 환동해축 등 3개 연안축 중에서는 수도권 일부 지역을 포
함하고 있는 환황해축의 발전수준이 비교적 높게 나타나고 있다. 반면에 환남해
축의 발전정도는 연안국토축, 동서내륙축를 망라해볼 때 가장 낮게 나타나는 바, 
이는 인구의 활력성과 소득 및 재정적 자립기반이 취약하기 때문이다.
(2) 중심성 측면 흡인력의 국토축간 비교
발전수준 측면의 흡인력에 관한 국토축간 비교분석에서는 흡인력의 질적 수준
의 상대적 격차에 분석의 중점을 두었다. 여기서는 수도권을 끼고 있는 경부축, 
중부내륙축 등의 인구활력성, 경제역동성, 소득견실성 등이 높게 나타나 발전수
준이 높은 수준을 유지하였다. 그러나 생활편의성, 교육수용성 등에서는 전체적
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인 발전수준이 높은 경부축과 중부내륙축이 인구밀집으로 인해 오히려 그 수준
이 상대적으로 낮게 나타났다. 즉, 질적 수준을 중심으로 한 비교분석에서는 인
구가 밀집된 지역일수록 생활기반시설, 교육시설, 도시서비스 시설 등에 대한 수
요가 집중되어 오히려 인구가 많이 몰려 있는 지역에서 생활편의성이나 교육수
용성, 문화‧관광의 기반성 등이 더 열악한 것으로 나타나는 경향을 보였다.
흡인력 결정에서 또 하나의 기둥이 되는 양적 측면, 즉 지역중심성을 국토축간
에 비교 분석함으로써 질적 수준만을 기준으로 한 흡인력 분석이 갖는 이러한 
한계점을 보완하면서 인구나 경제 등 규모에 의한 흡인력이 국토축간에 어떠한 
격차를 보이는가를 알 수 있을 것이다. 이를 위하여 여기서는 중심성 측면의 흡
인력 분석을 수행한다.
지역의 중심성을 이용하여 국토축간에 인구, 산업 및 기능을 끌어들이는 힘이 
어떻게 차이나는 지를 분석한 결과, 그림에서 보는 바와 같이 경부축의 중심성이 
가장 높게 나타났으며, 다음으로 환황해축의 중심성이 높은 것으로 나타났다. 즉, 
<그림 4-3> 중심성 측면 흡인력의 국토축간 비교
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자료: <표 4-2>의 중심성지수를 기준으로 함.
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경부축에 입지한 도시 및 지역들이 전국 중심성의 약 72%를 차지하여 우리나라 
국토에서 중심성 측면의 흡인력은 사실상 경부축이 지배하는 구조를 견지하고 
있음을 알 수 있다. 연안국토축 중에서는 환남해축의 중심성이 가장 낮아 전국의 
23% 정도를 차지하고 있는데 이것은 경부축의 32%, 환황해축의 45%에 불과한 
수준이다.
반면에 국토축 중에서 축내 도시 및 지역들의 중심성 측면의 흡인력이 가장 낮
은 곳은 남부내륙축이고 다음이 중부내륙축으로 나타나 우리 국토의 동서내륙축
의 중심성 측면 흡인력이 연안국토축에 비해 크게 뒤떨어지고 있음을 알 수 있다.
이러한 중심성 측면의 흡인력을 구성요소별로 나누어 살펴보면, 표에 제시되
어 있는 바와 같이, 전국인구의 74.3%, 전국 제조업 고용기회의 83.5%, 전체 고등
교육기회의 74.2%, 전체 의료기회의 80.2%가 경부축에 집중되고 있어 거의 모든 
부문에 걸친 기회가 고도로 경부축에 집적되어 있다. 즉, 우리 국토에서는 경부
축이 일종의 블랙홀과 같은 흡인력을 가지고 있음을 알 수 있다. 환황해축 역시 
전국 제조업 고용기회의 50.7%, 고등교육기회의 52.2%, 의료기회의 62.7%를 차
<표 4-2> 중심성 측면 흡인력의 국토축간 비교 : 1998
구    분 인  구 제조업고용 도  로 교육기회 의료기회 중심성지수
경 부 축 74.3 83.5 49.0 74.2 80.2 72.2
환황해축 55.7(11.8)
50.7
( 9.4)
37.2
(15.3)
52.2
(16.1)
62.7
(11.5)
51.7
(12.8)
환남해축 22.7 22.8 26.2 23.6 20.1 23.1
환동해축 24.4 30.6 22.6 26.8 22.7 25.4
중부내륙축 14.0 24.2 11.4 12.8 11.0 14.7
남부내륙축 12.2 12.2 12.5 17.2 12.5 13.3
  주: 1. 인구는 인구수, 제조업고용은 제조업 종사자수, 도로는 고속국도와 일반국도의 연장, 교육기
회는 전문대학 이상의 대학생수, 의료기회는 의사수의 전국에 대한 점유비중(%)을 나타내
며, 중심성지수는 전체 평균값 기준임.
2. 축 공간적 범역의 중복성으로 전국합계와 축 합계는 서로 다름.
3. 환황해축에서 (  )내 수치는 수도권을 제외한 경우임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시‧
도 통계연보, 1999.
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지하여 연안국토축 중에서는 가장 높은 중심성을 보여주고 있다. 그러나 환황해
축에서 수도권 지역을 제외할 경우 중심성지수는 12.8로 매우 낮은 가운데 전국 
제조업 고용기회에서 차지하는 비중은 9.4%에 불과하다. 연안국토축 중에서 환
남해축의 중심성이 가장 낮게 나타나는 것은 상대적으로 인구규모가 적은 가운
데 제조업 고용기회의 집적정도가 낮은 것에 기인하고 있다.
동서내륙축 중에서는 전국 제조업 고용기회의 24.2%가 중부내륙축에 집중되
어 있음으로써 중부내륙축의 중심성이 강화될 수 있는 잠재력을 엿볼 수 있으나 
전반적으로 축내 지역의 중심성이 아직은 미약하며, 남부내륙축의 축내 도시 및 
지역들의 중심성은 극히 저조한 실정이다.
(3) 축내 도시간 연계력의 국토축간 비교
도시 및 지역간에는 산업구조나 규모, 교육‧의료 등 도시서비스 시설의 확충
성 등이 서로 다르며, 도시 및 지역은 그 특성에 따라 생산물의 공급지와 소비지, 
고차 교육 및 의료서비스 기능의 공급지 등으로 차등화된다. 이러한 차등화로 인
해 도시간에는 산업활동뿐만 아니라 교육‧의료를 이용하기 위한 각종 활동을 통
하여 상호 교류가 발생하게 된다.
국토축 내 도시간 상호작용이나 교류 정도, 즉 도시간 연계력을 국토축간에 비
교하기 위하여 인구, 제조업 생산, 대학생 및 의사 분포를 통하여 축내 도시간 연계
력을 분석하였다. 그 결과, 수도권 지역을 포함하고 있는 경부축과 환황해축의 축
내 도시간 연계력이 다른 국토축에 비해 압도적으로 높게 나타났다. 경부축과 환
황해축을 제외한 다른 국토축의 경우 축내 도시간 연계력이 경부축의 20%에도 미
치지 못하는 가운데 수도권 서남부지역 도시들을 포함하고 있는 중부내륙축과 환
동해축의 축내 도시간 연계력이 상대적으로 높은 것으로 나타나고 있다. 반면 국
토축 중에서 환남해축의 축내 도시간 연계력이 가장 낮은 수준을 보여주고 있다.
즉, 경부축의 축내 도시간 연계력을 100이라 할 경우, 환황해축의 축내 도시간 
연계력은 84.2로 나타난 반면 환남해축의 축내 도시간 연계력은 6.3으로 나타나
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<그림 4-4> 국토축내 주요 도시권간 연계력
1 0  미만    1 0 ∼2 0     2 0 ∼3 0     3 0 ∼4 0     4 0  이상
< 인   구 >
1 0  미만    1 0∼2 0     2 0∼3 0     3 0∼4 0     4 0  이상
  
1 0  미만    1 0∼2 0     2 0∼3 0     3 0∼4 0     4 0  이상
< 경   제 >                            < 도시서비스 >
주: ‘부록 2 : 국토축간‧권역간 실태의 비교분석’의 ‘2. 국토축 권역간의 흡인력‧연계력 비교분석’
의 축내 도시권간 및 권역간 인구‧경제‧도시서비스 측면의 연계력 분석결과를 기준으로 함.
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<그림 4-5> 축내 도시간 연계력의 국토축간 비교
84.2
6.3
14.6
17.5
6.9
0.0 20.0 40.0 60.0 80.0 100.0
경부축
환황해축
환남해축
환동해축
중부내륙축
남부내륙축
자료: <표 4-3>의 평균값 기준임.
 국토축 중에서는 가장 낮은 수준에 머물고 있다. 반면 중부내륙축과 환동해축은 
각각 17.5, 14.6으로 나타나고 있다. 남부내륙축의 축내 도시간 연계력은 경부축
의 6.9%에 불과하여 환남해축 다음으로 낮은 수준을 보여주고 있다.
이를 구성요소별로 나누어 보면, 경부축을 제외한 국토축 중에서 도시간 연계
력이 가장 높게 나타난 환황해축의 경우 인구측면의 도시간 연계력은 높은 반면 
교육, 의료 등 도시서비스 측면의 도시간 연계력은 상대적으로 낮은 편이다. 중
부내륙축의 경우는, 특히 경제측면의 도시간 연계력이 경부축의 35%로 높아 축
내 도시간 연계력이 높은 수준을 유지하고 있으며, 환동해축의 경우는 교육, 의
료 등 도시서비스 측면의 도시간 연계력이 다른 부문에 비해 상대적으로 높게 
나타나고 있다. 국토축 중에서 축내 도시간 연계력이 가장 낮은 환남해축의 경
우, 축내 도시간에 인구측면의 교류작용이 특히 낮은 수준에 머물고 있으며, 남
부내륙축의 경우는 축내 도시간 경제적 연계력이 국토축 중에서 가장 낮다.
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<표 4-3> 축내 도시간 연계력의 국토축간 비교
구    분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
경 부 축 100.0 100.0 100.0 100.0
환황해축 92.9 84.5 75.1 84.2
환남해축 3.8 6.7 8.5 6.3
환동해축 5.8 11.4 26.6 14.6
중부내륙축 8.7 35.3 8.5 17.5
남부내륙축 1.5 1.3 18.0 6.9
  주: 1. <부표 3-9>에서 경부축을 100으로 했을 때의 국토축별 축내 도시간 연계력의 상대적 크기를 나타냄.
2. 인구는 인구수, 경제는 제조업 부가가치, 도시서비스는 전문대학 이상 대학생수와 의사
수를 연계력 산정의 지역변수로 사용하였음.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
(4) 수도권으로부터의 개발압력(수도권과의 연계력)의 국토축간 비교
국토축간 인구‧산업의 분포 및 성장추이에 관한 비교분석에서 우리나라는 경
부축 일축(一軸), 수도권 일극(一極)이 지배하는 국토구조를 지니고 있음을 보았
다. 그리고 경부축 내에서도 수도권의 지배력이 가장 높았다. 따라서 이러한 수
도권 지배의 국토구조 하에서는 지역의 발전이 수도권과의 상호 교류작용의 정
도에 따라 크게 영향을 받게 될 것이다.
즉, 수도권과의 상호 교류가 활발하여 수도권으로부터의 개발압력이 클수록 
그 지역의 발전가능성은 높은 반면 수도권과의 교류가 적어 수도권으로부터의 
개발압력이 낮을수록 국토균형발전이라는 정책적 차원에서 지역발전을 촉진시
켜야 할 필요성이 높다고 할 수 있다.
이러한 수도권과의 연계력 또는 수도권으로부터의 개발압력을 국토축간에 비
교하기 위하여 서울을 중심으로 한 수도권과 지방도시들간의 연계력을 분석하였
다. 축내 도시간 연계력 분석과 같은 방식을 통해 수도권으로부터의 개발압력을 
분석한 결과, 그림에서 보는 바와 같이 국토축 중에서 경부축이 가장 높게 나타
났으며, 연안국토축 중에서는 환황해축에 대한 수도권으로부터의 개발압력이 
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<그림 4-6> 수도권으로부터의 개발압력의 국토축간 비교
71.7
24.1
42.1
17.1
31.0
0.0
10.0
20.0
30.0
40.0
50.0
60.0
70.0
80.0
90.0
100.0
경부축 환황해축 환남해축 환동해축 중부내륙축 남부내륙축
자료: <표 4-4>의 평균값 기준임.
경부축의 71.7%로 가장 높게 나타났다. 수도권과 가장 원거리에 위치하는 환남
해축의 경우 수도권으로부터의 개발압력이 경부축의 24.1%로 가장 미약한 수준
을 보여주고 있으며, 동서내륙축 중 중부내륙축의 경우 강릉‧속초 등 강원지역의 
도시권이 상대적으로 미발달하여 수도권으로부터의 개발압력이 경부축의 17.1%
로 국토축 중에서 가장 낮은 것으로 나타났다.
경부축을 제외한 국토축 중에서 수도권으로부터의 개발압력이 환황해축에서 
높게 나타난 것은 서해안 개발정책 등으로 인해 환황해축 내 도시들과 수도권과
의 경제적 연계성이 높을 뿐만 아니라 도시서비스 연계성이 높기 때문이다. 반면 
중부내륙축에서 수도권으로부터의 개발압력이 가장 낮게 나타나는 것은, 특히 
수도권과 강릉, 속초 등 중부내륙축 중 강원지역 도시들과의 경제적 연계력이 낮
은 것에 기인하고 있다.
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<표 4-4> 수도권으로부터의 개발압력의 국토축간 비교
구    분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
경 부 축 100.0 100.0 100.0 100.0
환황해축 61.3 75.0 78.9 71.7
환남해축 28.4 20.3 23.7 24.1
환동해축 46.8 40.8 38.7 42.1
중부내륙축 17.7 13.8 20.0 17.1
남부내륙축 35.1 22.0 36.0 31.0
  주: 1. 수도권으로부터의 개발압력은 수도권과의 연계력을 의미하며, <부표 9>에서 경부축을 
100으로 했을 때의 축별 수도권으로부터의 개발압력의 상대적 크기를 나타냄.
2. 인구는 인구수, 경제는 제조업 부가가치, 도시서비스는 전문대학 이상 대학생수와 의사
수를 수도권과의 연계력 산정의 지역변수로 사용하였음.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
전반적으로 수도권으로부터 원거리에 있는 국토축이 상대적으로 수도권으로
부터 개발압력을 덜 받는 것으로 나타나고 있는바, 이는 수도권으로부터의 분산
정책을 실시할 때, 미래의 수도권 광역화(廣域化)와 수도권과의 거리를 감안할 
필요가 있음을 시사하고 있는 것이다.
2) 축별 권역간 비교분석
국토축은 다양하고 서로 다른 특성을 지닌 도시 및 지역들로 구성되어 있다. 
따라서 축 전체의 평균적인 의미를 떠나 축 내에서는 지역간에 흡인력과 연계력
이 어떠한 양상을 보이는 지를 국토축을 구성하는 도시 및 지역들에 대한 분석을 
통하여 살펴볼 필요가 있다. 즉, 국토축별로 축내 권역간 비교분석을 통하여 축
내에서는 지역간에 흡인력과 연계력에 어떠한 격차가 존재하는 지를 파악하고 
이를 통하여 국토축 형성을 위한 정책적 함의를 도출할 필요가 있는 것이다14).
14) 발전수준 측면의 흡인력, 중심성 측면의 흡인력, 축내 도시간 연계력, 수도권으로부터의 개발압력에 
관한 국토축 권역간 비교분석 결과의 상세한 내용은 '부록 2 : 국토축간‧권역간 실태의 비교분석'의 
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(1) 경부축
경부축은 우리나라 국토의 대동맥에 해당하는 제1의 국토축으로 수도 서울과 
대전, 그리고 대구, 부산을 연결하는 우리나라 발전지역이 집결되어 있는 지역이
다. 경부축의 경우, 축내 권역간 흡인력과 연계력 분석을 위하여 경부축의 공간
적 범역에 속하는 지역들을 3개의 권역으로 구분하였다. 첫째가 경부축 내 북부
지역인 수도권 지역을 포함하는 경부북권이다. 둘째는 경부축 중앙지역인 대전‧
충청지역의 경부중권이다. 그리고 세 번째는 경부축 남부지역인 부산‧대구‧울산‧
경상지역의 경부남권이 그것이다. 
경부축 내 권역간 흡인력과 연계력 분석결과를 종합해 볼 때, 경부축 전체적으
로 보아 경부축 내 수도권 지역인 경부북권과 축 남부의 부산‧대구지역인 경부남
권으로 구성되는 양극 지역의 흡인력이 발전수준, 중심성 측면 모두에서 뛰어나
다. 반면 축내 대전‧청주지역을 포함하는 경부중권의 경우에서는 전반적으로 다
른 권역에 비해 흡인력이 떨어지는 가운데, 특히 중심성 측면의 흡인력이 전국평
균을 하회하는 낮은 수준을 보여주고 있다. 축내 도시간 연계력에서는 수도권과 
충청권 도시간, 대구대도시권과 부산대도시권간에서는 연계성이 높지만 수도권‧
충청권과 영남권 간에는 연계성이 낮으며, 수도권으로부터의 개발압력은 축 중앙
의 대전‧충청지역인 경부중권이 상대적으로 강하게 받고 있는 것으로 나타났다.
<표 4-5> 경부축 권역간의 흡인력‧연계력 종합비교
축내권역 발전수준의 흡인력 중심성의 흡인력 도시간 연계력 수도권으로부터의 개발압력
경부북권 0.67 2.76 2.94 -
경부중권 0.10 -0.35 -0.47 1.86
경부남권 0.58 1.08 0.10 1.05
주: 발전수준 측면의 흡인력은 7개 구성요소의 가중평균값, 중심성 측면의 흡인력은 중심성지수, 
축내 도시간 연계력은 인구‧경제‧도시서비스 측면 연계력의 평균값, 수도권으로부터의 개발
압력은 수도권과의 연계력의 평균값을 전국평균을 기준으로 한 Z-score로 표준화시킨 것임.
자료: <부표 2-8>∼<부표 2-20>
'2. 국토축 권역간의 흡인력‧연계력 비교분석'에 제시되어 있는 바 이를 참고하기 바라며, 본문에서
는 이러한 분석결과의 종합과 시사점을 중심으로 기술하고자 한다.
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경부축 내에서도 경부북권과 경부남권의 흡인력‧연계력이 이와 같이 높게 나
타나는 요인으로서 다음의 네 가지를 들 수 있다.
첫째, 서울‧부산이라는 고도의 중심성을 가진 세계적 대도시가 지역의 중심으
로 자리잡고 있는 가운데 주변지역의 도시를 중심으로 젊은 고학력의 인구가 집
중되어 있다는 것이다.
둘째, 제조업 일자리가 고도로 축적되어 있어 경제역동성이 높을 뿐만 아니라 
소득획득기회와 장래의 발전가능성이 높다는 점이다.
셋째, 이러한 대도시의 입지로 의료, 교육, 문화‧관광 등 고차적 서비스기능을 
대도시와 공유할 수 있는 이점을 가지고 있다는 것이다.
넷째, 소득기반이 충실하고 재정적 자립기반이 견실하여 지역주민의 삶의 질 
제고를 위한 재원이 고도로 응축되어 있다고 하는 점이다.
이에 반해 경부축 중부지역이 양극지역에 비해 상대적으로 침체되어 있는 것
은 젊은 층 고학력인구의 정주기반이 미비되어 있고, 제조업 일자리의 축적정도
가 상대적으로 빈약하며, 의료, 교육, 문화‧관광 등 삶의 질 제고를 위한 고차적 
서비스기능을 향유할 수 있는 기반이 미약하기 때문이다. 이러한 가운데 소득과 
재정의 자립기반이 낮아 도시경영기반이 상대적으로 영세적이라는 점도 지방화 
시대에 지역의 침체요인으로 작용하고 있다.
(2) 환황해축
환황해축은 중국을 마주보고 있는 서해연안지역으로서 서해안 고속국도 등 서
해안 개발사업의 주 무대가 되는 지역이다. 축내 권역간 흡인력과 연계력 분석을 
위하여 이러한 환황해축의 공간적 범역에 속하는 지역을 세 개의 권역으로 구분
하였는데, 축내 지역 중에서 수도권 지역을 황북권, 충남지역과 전북지역을 황중
권, 그리고 광주‧전남지역을 황남권으로 구분하여 분석하였다.
환황해축 내 권역간 흡인력과 연계력 분석결과를 종합해보면, 환황해축 내에
서는 수도권인 황북권의 흡인력이 월등하며, 광주 및 전남 서남부지역인 황남권
제 4장∙통합국토축별 구조적 특성과 비교분석   85
<표 4-6> 환황해축 권역간의 흡인력‧연계력 종합비교
축내권역 발전수준의 흡인력 중심성의 흡인력 도시간 연계력 수도권으로부터의 개발압력
황북권 0.60 2.57 2.87 -
황중권 -0.63 -0.39 -0.45 2.23
황남권 -0.73 -0.65 -0.57 -0.90
주: 발전수준 측면의 흡인력은 7개 구성요소의 가중평균값, 중심성 측면의 흡인력은 중심성지수, 
축내 도시간 연계력은 인구‧경제‧도시서비스 측면 연계력의 평균값, 수도권으로부터의 개발
압력은 수도권과의 연계력의 평균값을 전국평균을 기준으로 한 Z-score로 표준화시킨 것임.
자료: <부표 2-21>∼<부표 2-33>.
과 전북일부와 충남일부가 포함되는 황중권의 흡인력이 매우 미약한 것으로 나
타났다. 축내 도시간 연계력에 있어서는 황북권과 천안‧아산을 중심으로 한 황중
권 간에서는 활발한 교류작용이 일어나고 있지만, 이들 지역과 황중권의 전주‧군
산권 및 광주‧목포의 황남권 간에서는 연계성이 단절되는 모습을 보여주고 있다. 
이러한 가운데 수도권으로부터의 개발압력은 우리나라 중부지역인 황중권이 많
이 받고 있는 편이다.
이와 같이 환황해축 내에서 권역간에 흡인력과 연계력의 차이가 발생하는 원
인을 분석결과로부터 찾을 수가 있는데, 먼저 환황해축 북부지역의 흡인력과 축
내 도시간 연계력이 높은 요인으로서는 다음의 세 가지를 들 수 있다. 
첫째, 서울‧인천 대도시가 강력한 구심점을 형성하고 있는 가운데 주변 도시
들에 제조업 일자리가 고도로 집적되어 있어 젊고 활기찬 인구가 지속적으로 유
입되고 있다는 것이다.
둘째, 인구의 과도한 집중으로 과밀하지만 대도시의 고차적 도시서비스 기능
을 향유할 수 있는 여건을 갖추고 있을 뿐만 아니라 주민들의 소득기반이 튼튼하
고 지역의 재정적 자립기반이 확고하다는 점이다.
셋째, 김포공항 등 국제적 관문의 입지로 국제적 교류기회가 풍부함으로써 세
계화 시대에 세계와 호흡할 수 있는 교류기반을 갖추고 있다는 것이다.
반면 환황해축 내 충남‧전북지역은, 확실한 중심도시가 형성되어 못한 가운데 
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천안‧전주‧광주 등의 대도시적 서비스기반이 미약하여 고차적 도시서비스 기능
을 향유할 수 있는 기회가 적고, 제조업 고용기회가 빈약하여 안정적인 소득획득 
기반을 갖추지 못하고 있으며, 기초생활환경 등 삶의 질적 기반이 열악하고, 지역경
제의 소득‧재정적 기반이 허약함으로써 흡인력과 연계력이 낮게 나타나고 있다.
(3) 환남해축
환남해축은 우리나라 남해연안지역과 제주도를 포함하는 국토축으로서 한일
해협권 나아가 동남아시아, 태평양 지역으로의 관문적 위치를 차지하고 있을 뿐
만 아니라 양 측면에서 환황해권과 환동해권에 면해 있다. 환남해축에서는 축내 
권역간 흡인력과 연계력 분석을 위하여 환남해축의 공간적 범역에 속하는 지역
들을 남서권과 남중권, 남동권으로 구분하였다. 남서권은 환남해축에 속하는 광
주광역시와 전남 일부지역으로서 광주, 목포, 나주 등이 여기에 속한다. 남중권은 
환남해축에 속하는 전남동부 일부지역과 경남서부 일부지역으로 광양만‧진주광
역권을 중심으로 광양, 여수, 순천, 진주, 사천 등이 여기에 속한다. 그리고 남동
권은 환남해축에 속하는 부산광역시와 경남 동부지역으로서 부산, 창원, 마산, 밀
양, 김해, 양산 등이 여기에 포함된다.
환남해축 내 권역간 흡인력‧연계력 분석결과를 종합적으로 고려해 보면, 환남
해축은 전반적으로 경남서부지역과 광양일대인 남중권과 목포‧광주지역인 남서
권이 취약한 것으로 나타나며, 부산과 경남동부 지역인 남동권의 경우는 상대적
으로 흡인력이 높게 나타난다. 연계력에 있어서는 환남해축 전체에서 전반적으
로 축내 도시간 연계력이 낮은 가운데, 특히 남서권과 남중권 지역의 도시발달 
정도와 축내 도시간 접근도가 낮게 나타났다.
환남해축 동부지역의 흡인력이 높게 나타나고 연계력 역시 상대적으로 높게 
나타나는 요인은 다음의 두 가지로 요약해 볼 수 있다.
첫째, 부산이라는 극(極)이 존재하고 양산, 창원 등 주변 도시들에 제조업 고용
기회가 고도로 축적되어 있어 고학력의 젊은 인구가 집중되어 있다는 것이다.
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<표 4-7> 환남해축 권역간의 흡인력‧연계력 종합비교
축내권역 발전수준의 흡인력 중심성의 흡인력 도시간 연계력
수도권으로부터의 
개발압력
남서권 -0.89 -0.59 -0.57 -0.90
남중권 -1.02 -0.79 -0.57 -1.22
남동권 0.14 0.08 -0.33 -0.40
주: 발전수준 측면의 흡인력은 7개 구성요소의 가중평균값, 중심성 측면의 흡인력은 중심성지수, 
축내 도시간 연계력은 인구‧경제‧도시서비스 측면 연계력의 평균값, 수도권으로부터의 개발
압력은 수도권과의 연계력의 평균값을 전국평균을 기준으로 한 Z-score로 표준화시킨 것임.
자료: <부표 2-34>∼<부표 2-46>.
둘째, 부산 대도시의 고차적 도시서비스를 향유하는 것이 용이할 뿐만 아니라 
지역경제기반이 튼튼하여 소득 및 재정적 자립기반이 높고 도시경영 기반이 견
고하여 주민복지를 향상시킬 수 있는 기반이 갖춰져 있다는 점이다.
환남해축 중서부지역이 상대적으로 침체되어 있는 것은, 남서권의 경우 지역
의 중심도시인 광주의 대도시성이 취약하고, 남중권의 경우 도시권의 미발달로 
뚜렷한 중심도시가 형성되지 못하고 있으며, 제조업 고용기반 역시 제대로 축적
되지 않고 있을 뿐만 아니라 소득 및 재정적 기반이 허약하여 지역경영이 영세성
을 면치 못하고 있기 때문이다.
(4) 환동해축
환동해축은 우리나라 동해연안을 중심으로 하는 국토축으로서, 동해를 사이에 
두고 일본을 마주보면서 러시아 극동지역과 함께 환동해경제권의 한 부분을 차
지하고 있는 지역이다. 축내 권역간 흡인력과 연계력 분석을 위하여 이러한 환동
해축의 공간적 범역에 속하는 지역들을 3개의 권역으로 구분하였다. 첫째가 동북
권인데 환동해축에 속하는 지역 중 강원도 지역으로서 속초, 강릉, 동해, 삼척, 
태백 등이 포함된다. 둘째는 동중권인데 환동해축에 속하는 지역 중 대구광역시
와 경북지역으로서 대구, 포항, 경주와 경산, 영천 등 대구대도시권내 지역들을 
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포함하고 있다. 그리고 세 번째가 동남권인데 부산광역시, 울산광역시와 환동해
축에 속하는 창원, 마산, 김해, 양산, 밀양 등의 경남지역으로 구성된다. 
환동해축내 권역간 흡인력‧연계력 분석결과를 종합해 보면, 환동해축 내에서
는 부산, 울산을 포함하는 동남권의 흡인력과 연계력이 뛰어난 반면에, 강원도 
지역인 동북권은 흡인력이 미약하고 도시발달 정도와 도시간 접근성이 낮다는 
사실을 알 수 있다. 그리고 동남권에서 축내 다른 지역에 비해 수도권으로부터의 
개발압력이 높은 수준으로 나타나고 있다.
환동해축 내에서 부산‧울산 지역을 포함하는 동남권과 대구‧포항 지역을 포함
하는 동중권의 흡인력과 연계력이 상대적으로 높게 나타나는 이유는 다음의 세 
가지로 압축할 수가 있다.
첫째, 부산과 대구라는 대도시가 권역의 중심에서 인구흡인의 거중조정 역할
을 수행하고 있는 가운데 주변 중소도시들을 중심으로 제조업 고용기반이 고도
로 축적되어 있어 고학력의 젊은 인구가 몰려들 수 있는 조건을 갖추고 있다는 
점이다.
둘째, 이러한 양대 도시에 고차적 도시서비스 기능이 높게 축적되어 있을 뿐만 
아니라 사회간접자본이 잘 확충되어 있어 동중권과 동남권 도시들 간에서 교류가 
매우 활발하고, 문화적 욕구를 해소할 수 있는 여건이 조성되어 있다는 것이다.
<표 4-8> 환동해축 권역간의 흡인력‧연계력 종합비교
축내권역 발전수준의 흡인력 중심성의 흡인력 도시간 연계력
수도권으로부터의 
개발압력
동북권 -1.09 -0.95 -0.58 -1.05
동중권 0.00 -0.23 -0.24 -0.37
동남권 0.33 0.22 -0.25 -0.12
주: 발전수준 측면의 흡인력은 7개 부문의 가중평균값, 중심성 측면의 흡인력은 중심성지수, 축내 
도시간 연계력은 인구‧경제‧도시서비스 측면 연계력의 평균값, 수도권으로부터의 개발압력은 
수도권과의 연계력의 평균값을 전국평균을 기준으로 한 Z-score로 표준화시킨 것임.
자료: <부표 2-47>∼<부표 2-59>.
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셋째, 소득기반이 견실하고 재정적 자립기반이 견고하여 양호한 도시환경을  
창출할 수 있는 재정적 기반을 갖추고 있다는 점이다.
그런 반면, 환동해축 북부지역은 강릉이 교육‧문화기능에서 기반성을 가지고 
있기는 하지만 중심성이 허약하고, 인구 고령화로 지역주민들의 활력성이 저조
하며, 광업의 몰락으로 고용기반이 거의 붕괴된 가운데 지역의 경제적 기반이 극
히 허약하여 지역의 소득 및 재정적 기반이 영세성을 면치 못함으로써 침체일로
를 걷고 있는 것이다.
(5) 중부내륙축
중부내륙축은 인천, 안산, 수원 등 수도권 서남부지역과 원주, 강릉, 속초 등 
강원도 지역을 연결하는 국토축이다. 축내 권역간 흡인력과 연계력의 분석을 위
하여 이러한 중부내륙축에 속하는 지역들을 두 개의 권역으로 구분하였다. 첫째 
권역이 중부서권인데 이는 중부내륙축의 서부지역으로서 인천광역시와 안산, 군
포, 의왕, 수원, 오산, 평택, 용인, 안성, 이천 등 수도권 서남부지역을 포함한다. 
두 번째는 중부동권으로서 중부내륙축의 동부지역으로 원주, 강릉, 속초를 연결
하는 강원도 지역을 포함한다.
중부내륙축 내 권역간 흡인력‧연계력 분석결과를 종합적으로 고려해 보면, 중
부내륙축의 경우, 수도권 일부를 차지하는 중부서권과 강원일부 지역인 중부동
권이 흡인력과 연계력에서 큰 격차를 나타내며, 특히 발전수준에 있어 동부와 서
부지역간에 현격한 격차를 보여주고 있다. 이것은 수도권 서남부지역에 고용기
회가 고도로 축적되어 있고, 수도권 서남부지역 내에서 도시들이 서로 근접하여 
밀접한 연계성을 가지고서 발달하고 있기 때문에 나타나는 현상이라 할 수 있다.
중부내륙축 내 서부지역인 수도권 서남부지역의 흡인력이 높게 나타나는 요인
으로는 다음의 세 가지를 들 수 있다.
첫째, 서울 주변 수도권이라는 지역적 특성으로 인해 젊고 활기 찬 고학력 인
구가 고도로 집적되어 있다는 점이다.
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<표 4-9> 중부내륙축 권역간의 흡인력‧연계력 종합비교
축내권역 발전수준의 흡인력 중심성의 흡인력 도시간 연계력
수도권으로부터의 
개발압력
중부서권 0.64 0.10 0.15 -
중부동권 -0.60 -0.96 -0.58 -0.34
주: 발전수준 측면의 흡인력은 7개 부문의 가중평균값, 중심성 측면의 흡인력은 중심성지수, 축내 도시
간 연계력은 인구‧경제‧도시서비스 측면 연계력의 평균값, 수도권으로부터의 개발압력은 수도권과
의 연계력의 평균값을 전국평균을 기준으로 한 Z-score로 표준화시킨 것임.
자료: <부표 2-60>∼<부표 2-68>.
둘째, 우리나라의 첨단 정보통신부문을 중심으로 한 제조업 고용기회가 고도
로 축적되어 있을 뿐만 아니라 지역내 도시들간에 고도의 분업체제가 갖춰져 있
음으로써 우리나라 경제성장의 견인차 역할을 담당하고 있다는 것이다.
셋째, 우리나라의 제조업 특화지대로서 소득 및 재정적 기반이 매우 견실하여 
도시경영의 규모성과 독자성을 확보할 수 있는 재정적 기반이 고도로 응축되어 
있다는 것이다.
이에 반해, 축 동부의 강원지역에는 원주‧강릉의 중심성이 지역 내에서는 상
대적으로 높게 나타나지만 그 발달정도가 극히 낮아 인구가 흡인되기보다는 오
히려 유출되고 있으며, 이로 인해 지역인구의 고령화가 급속하게 진행되고 있고, 
제조업 일자리가 극히 빈약한 가운데 지역의 소득‧재정적 기반이 매우 취약하여 
지역이 침체되고 있는 것이다.
(6) 남부내륙축
남부내륙축은 군산‧전주와 무주∼김천∼대구∼포항을 잇는 우리나라 남부내
륙의 세축(細軸)으로서 전북일부, 경남북부 일부, 대구 및 경북일부를 공간적 범
역으로 하고 있다. 축내 권역간 흡인력과 연계력 분석을 위하여 이러한 남부내륙
축 내 지역들을 두 개의 권역으로 구분하였다. 하나는 남부내륙축 서부인 전북지
역을 공간적 범위로 하는 남부서권인데 여기에는 전주, 군산, 익산 등의 도시가 
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포함된다. 다른 하나는 남부내륙축 동부인 대구‧경북지역과 경남북부의 일부지
역을 공간적 범위로 하는 남부동권인데 대구와 주변도시, 포항, 경주, 김천 등의 
도시가 여기에 포함된다.
남부내륙축 내 권역간 흡인력과 연계력 분석결과를 종합적으로 정리해보면, 
축 전체적으로 흡인력과 연계력이 낮은 가운데, 축 서부의 전주‧군산지역을 포함
하는 남부서권의 인구‧산업 흡인력이 매우 낮게 나타나고, 축 동부의 대구‧포항
지역을 포함하는 남부동권의 흡인력이 상대적으로 강한 것으로 나타난다. 축내 
도시간의 연계력에 있어서는 남부서권과 남부동권의 도시들 사이에서 거의 교류
가 일어나지 않고 있음으로써 축내 지역간 연계성이 매우 낮아 축을 통한 상호 
교류체계가 형성되지 못하고 있는 실정이다.
남부내륙축 동부지역의 흡인력이 축 서부지역에 비해 상대적으로 높게 나타나
는 것은 인구구성에서 젊은 층과 고학력인구의 비중이 상대적으로 높으며, 제조
업 고용기회의 축적정도가 상대적으로 높은 가운데 도시서비스 기반과 문화예술
기반 시설의 정비상태가 양호하기 때문이다. 이에 비해 전주, 군산, 익산을 포함
하는 남부서권의 경우, 인구의 활력성이 상대적으로 낮고 제조업 고용기회의 축
적도가 상대적으로 저조한 가운데 권역의 중심이 되는 전주의 도시 중심성이 낮
아 인구를 유인하는 구심역할을 하기에는 미약하기 때문이라 할 수 있다.
<표 4-10> 남부내륙축 권역간의 흡인력‧연계력 종합비교
축내권역 발전수준의 흡인력 중심성의 흡인력 도시간 연계력
수도권으로부터의 
개발압력
남부서권 -0.54 -0.77 -0.55 -0.55
남부동권 0.06 -0.21 -0.28 -0.31
주: 발전수준 측면의 흡인력은 7개 부문의 가중평균값, 중심성 측면의 흡인력은 중심성지수, 축내 
도시간 연계력은 인구‧경제‧도시서비스 측면 연계력의 평균값, 수도권으로부터의 개발압력은 
수도권과의 연계력의 평균값을 전국평균을 기준으로 한 Z-score로 표준화시킨 것임.
자료: <부표 2-69>∼<부표 2-78>.
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(7) 국토축과 수도권
국토축의 중첩성(重疊性), 중층성(中層性)으로 인하여 수도권은 경부축의 경부
북권임과 동시에 그 일부지역이 환황해축의 황북권, 중부내륙축의 중부서권을 
형성하고 있다. 이러한 수도권은 1998년 현재 그 면적이 국토(남한)의 11.8%에 
불과하지만 우리나라 전체인구의 45.6%, 제조업 고용기회의 44.3%가 집중되어 
있다. 흡인력과 연계력 분석결과에서는 발전수준 측면 흡인력이 전국평균의 
136.2%로 다른 지역에 비해 월등히 높은 것으로 나타난다. 인구 및 제조업고용기
회의 높은 집중으로 중심성지수 또한 40.8로 기회가 수도권에 고도로 집적되어 
있다. 도시간 연계력에서도 축내 도시간을 기준으로 할 경우 경부축 전체의 83%
가까이를 차지하여 수도권 내 도시들은 인구, 경제, 도시서비스 등에 있어 고도
의 연계성을 보유하고 있다.
이로 인해 국토축에서 수도권의 지배력은 절대적이다. 즉, 경부축의 경우 수도
권을 제외하면 1998년 현재 전국인구에 대한 비중이 28.7%, 제조업 고용기회에 
대한 비중이 39.2%에 불과하며, 환황해축의 경우에서는 수도권의 영향이 더욱 
높아 수도권 지역을 제외하면 그 비중이 각각 11.8%와 9.4%의 미미한 수준을 보
인다. 중부내륙축의 경우에서는 수도권 지역을 제외할 경우 같은 기간에 전국인
구에 대한 비중은 1.5%, 제조업 고용기회의 그것은 0.7%로 나타난다. 이에 따라 
수도권 지역을 제외할 경우 중심성지수가 경부축은 31.4, 환황해축은 12.8, 중부
내륙축은 1.7에 불과하다. 도시간 연계력 역시 수도권 지역을 제외하면 극히 낮
은 수준을 보이는데, 특히 환황해축과 중부내륙축에서 그 정도가 심하다. 경부축
의 경우에서는 대구‧부산을 중심으로 한 영남권이 어느 정도 기반을 갖추고 있
어 수도권의 지배력이 상대적으로 낮지만 환황해축과 중부내륙축에서는 수도권
과 경쟁, 보완될 수 있는 도시권이 형성되지 못하여 수도권에 대한 의존성이 매
우 극심한 실정이다.
국토축이 제대로 형성되어 국토의 균형발전을 기하는 데서 축의 양단 또는 양
극지역이 견실하고 서로 대등한 힘을 갖고서 경쟁, 보완되어야만 한다. 이러한 
측면에서 수도권 일극에의 종속적인 국토구조 해소가 국토축 형성의 최대관건이
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라 할 수 있겠다. 특히, 연안국토축으로서 그 중요성이 점점 부각되고 있는 환황
해축에서 수도권에 비견할 만한 극(極)을 육성하는 일은 국토의 균형발전 차원을 
넘어 국가의 지속가능한 발전을 담보하는 것이라 할 수 있다.
3) 구조적 특성분석 결과의 국토축간 종합비교
(1) 흡인력‧연계력의 국토축간 비교
흡인력과 연계력 분석결과의 국토축간 비교분석 결과를 종합함으로써 도출될 
수 있는 점은 다음의 네 가지로 압축할 수 있다. 
첫째, 우리나라의 제4차 국토종합계획 상에 나타난 개방형 통합국토축 중에서 
기존의 경부축이 국토구조를 지배하는 상황으로서 국토축간 발전수준의 전반적 
격차가 심한 편이며, 국토 전체적으로는 경부축과 수도권이라는 일축일극(一軸
一極) 중심의 국토구조를 형성하고 있다.
<그림 4-7> 흡인력‧연계력 분석결과의 국토축간 종합비교
-0.80 -0.60 -0.40 -0.20 0.00 0.20 0.40 0.60 0.80 1.00 1.20
경부축
환황해축
환남해축
환동해축
중부내륙축
남부내륙축
주: <표 4-11>의 종합(평균)값을 기준으로 한 Z-Score를 나타냄.
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둘째, 국토축의 형성기반 정도를 순서대로 보면, 우리나라 제1 국토축인 경부
축이 가장 앞서고, 다음으로 환황해축의 국토축 형성기반이 높게 나타나며, 그 
뒤를 동서내륙축인 중부내륙축이 따르고 있다. 중부내륙축에 이어 환동해축의 
국토축 형성기반이 높은 것으로 나타나고 있으나 상대적으로 낮은 수준에 머물
고 있으며, 남부내륙축과 환남해축의 국토축 형성기반은 극히 취약하다. 환남해
축의 경우 연안국토축임에도 불구하고 국토축 형성기반이 국토축 중에서는 가장 
낮은 수준을 보여준다.
셋째, 전반적으로 연안축의 발달이 취약하고 경부축과 현격한 격차를 보이며, 
환황해축의 경우 발전수준이 상대적으로 높으나 이는 수도권에 기인하는 바, 수
도권을 제외하면 환황해축의 발전수준도 낮게 나타난다.
넷째, 수도권으로부터의 개발압력이 경부축의 중부지역과 환황해축의 중부지
역에서 상대적으로 높게 나타난다. 따라서 충청지역과 전라북도 일부지역은 수
도권으로부터 유출되는 기능의 분담가능성이 높으면서, 고속철도가 개통될 경우 
그 영향으로 이들 지역이 광역적 수도권으로 변모될 가능성도 높을 것임을 시사
하고 있다.
<표 4-11> 흡인력‧연계력 분석결과의 국토축간 종합비교
구   분
발전수준 측면의 
흡인력
중심성 측면의 
흡인력
축내 도시간 
연계력
수도권으로부터의 
개발압력
종합(평균)
경 부 축 0.50 1.16 0.86 1.46 1.00
환황해축 0.18 0.51 0.62 0.66 0.49
환남해축 -0.34 -0.43 -0.49 -0.84 -0.53
환동해축 0.07 -0.32 -0.36 -0.51 -0.28
중부내륙축 0.49 -0.43 -0.22 -0.34 -0.12
남부내륙축 -0.15 -0.49 -0.41 -0.43 -0.37
주: 발전수준 측면의 흡인력은 7개 구성요소의 가중평균값, 중심성 측면의 흡인력은 중심성지수, 
축내 도시간 연계력은 인구‧경제‧도시서비스 측면 연계력의 평균값, 수도권으로부터의 개발
압력은 수도권과의 연계력의 평균값을 전국평균을 기준으로 한 Z-score로 표준화시킨 것임.
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(2) 흡인력‧연계력의 국토축 권역간 비교
국토축을 그 특성에 따라 몇 개의 권역으로 나누어 심층적으로 비교 분석해 
본 결과, 우리나라의 국토축은 취약지대(脆弱地帶)와 견실지대(堅實地帶)로 구분
할 수 있어 국토축의 또 다른 이원화구조를 엿볼 수 있었다. 즉, 흡인력‧연계력 
분석의 국토축 권역간 비교분석 결과를 종합해보면, 다음과 같은 사항을 도출해 
볼 수 있다.
첫째, 국토축의 권역은 국토축 형성기반의 취약지대와 국토축 형성기반의 견
실지대로 이원화되고 있다. 즉, 환황해축의 황중권‧황남권, 환남해축의 남서권‧
남중권, 남부내륙축의 남부서권을 구성하는 지역으로서 전주‧군산∼광주‧목
포∼광양‧진주 지역의 국토축 형성기반이 허약하고, 환동해축의 동북권, 중부내
륙축의 중부동권을 구성하는 지역인 속초‧강릉지역의 국토축 형성기반이 취약
하여 이들 지역이 국토축 형성의 취약지대로 드러났다.
<그림 4-8> 흡인력‧연계력 분석결과의 국토축 권역간 종합비교
-1.50 -1.00 -0.50 0.00 0.50 1.00 1.50 2.00 2.50
경부북권
경부중권
경부남권
황북권
황중권
황남권
남서권
남중권
남동권
동북권
동중권
동남권
중부서권
중부동권
남부서권
남부동권
Z-score 2.120.290.702.010.19-0.71-0.74-0.90-0.13-0.92-0.210.050.30-0.62-0.60-0.18
경부북권경부중권경부남권황북권황중권황남권남서권남중권남동권동북권동중권동남권중부서권중부동권남부서권남부동권
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이에 비해, 환황해축의 황북권, 중부내륙축의 중부서권으로 구성되는 수도권
지역의 국토축 형성기반이 견실하고, 환남해축의 남동권, 환동해축의 동중권‧동
남권, 경부축의 경부남권이 만나는 대구∼포항∼울산∼부산∼창원 지역의 국토
축 형성기반이 견실하여 이들 지역이 국토축 형성의 견실지대임이 밝혀졌다.
둘째, 이와 같이 국토축 권역들이 국토축 형성기반의 취약지대와 견실지대로 
이원화됨에 따라, 제4차 국토종합계획에 제시된 개방형 통합국토축을 원활하게 
형성하기 위해서는 국토축 기반의 취약지대와 견실지대를 구분하여 정책적 노력
을 기울일 필요가 있음을 시사받을 수 있다.
즉, 국토축 기반의 취약지대는 국토정책적 차원에서 이 지역을 발전시키기 위
한 전략을 새로이 정립하고, 인구와 산업을 유인할 수 있는 거점프로젝트를 선정
하여 공공 및 민간투자를 전략적으로 투입할 필요성이 있다. 국토축 기반의 견실
지대는 새로운 산업구조 변화추세에 대비하고, 개방적 국토여건의 조성을 위해 
산업구조의 정비와 문화‧환경 등 삶의 질 개선을 위한 투자를 전략적으로 투입
할 필요성이 있음을 알 수 있다.
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<그림 4-9> 국토축의 취약지대와 견실지대
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진주
창원 부산
울산
대구
포항
강릉
속초
취약지대 견실지대
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5C H A P T E R
개방형 통합국토축의 기능분담과 발전전략
1. 새로운 국토축 형성의 기본원칙과 메가전략
1) 기본원칙
우리나라의 국토골격은 앞에서 구체적으로 분석 해부되었듯이 경부축이라는 
일축(一軸)과 수도권이라는 일극(一極), 즉 일축일극(一軸一極)구조로 되어 있다. 
이러한 국토구조가 형성되기까지는 산업화와 도시화 과정에서 제조업투자의 지
역간 배분에 관련된 정치적 요인, 관료적 요인 등이 중요한 요인으로 관계되고 
있다(Yangho Park 1986). 또한 역사적으로도 그 근원적인 요인이 뿌리깊게 드리
워져 있다(김의원 1987). 이러한 일극일축의 국토골격 자체는 두 가지의 문제점
을 지니고 있다. 하나는 국토불균형을 자초(自招)하는 국토구조라는 점이며, 다
른 하나는 국토가 갖는 국제적인 지정학적(地政學的) 또는 지경학적(地經學的) 
장점을 제대로 살리지 못하는 왜곡된 국토구조라는 점이다. 앞으로 적어도 1세
대, 다시 말하면 30년 정도의 앞을 내다보면서 이러한 국토골격의 문제를 극복하
기 위한 노력을 경주해야 한다. 적어도 30년 대계(大計) 차원에서 다음 세대를 
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겨냥한, 즉 차세대의 국토골격을 형성해야 한다. 그러한 차세대 국토골격이 바로 
제4차 국토종합계획(2000-2020)이 제시한 개방형 통합국토축이다. 새로운 통합국
토축을 형성하기 위해서는 여러 측면이 고려되는 기본원칙이 서야 하고, 이러한 
원칙이 지속적으로 국토정책에 일관되게 결합되어야 한다. 주요 원칙을 세워보
면 다음과 같다.
첫째는, 다양한 국토축을 형성한다는 원칙이다. 일축일극 구조로 고착화된 국
토구조에서 탈피하고, 국제적 개방화를 염두에 두며 국토 전체의 경쟁력과 균형
성을 회복하기 위해 다양한 국토축을 집중 육성해야 한다.
둘째는, 국토축별로 특성화를 기하고, 국토 전체적으로는 분산적 집중화
(decentralized concentration)를 도모해야 한다는 원칙이다. 축간 기능분담을 통하
여 경부축의 부하를 감소시키며, 신(新)국토축별로 특색있는 기능을 확충함으로
써 국토 전체적으로 볼 때는 분산적 집중을 도모해야 한다.
셋째는, 국토축 기반의 취약지대와 견실지대를 구분하여 차등적인 정책을 추
진해야 한다는 원칙이다. 취약지역은 인구와 산업을 유인할 수 있는 프로젝트를 
추진하며, 견실지대는 산업구조 개편과 삶의 질 기반을 정비하는 데 중점을 두어
야 한다.
넷째는, 신국토축 내에서 통합적 분업시스템이 발휘되어야 한다는 원칙이다. 
축내의 지역간 산업, 관광, 문화기능의 연계를 통하여 통합적 분업 및 제휴방식
의 지역발전을 추구해야 한다.
다섯째는, 주력산업기반과 기간교류망(교통‧정보망)이 축별로, 그리고 축간에 
견실하게 구축되어야 한다는 원칙이다. 축내의 지역별 주력산업의 고용기회를 
확충하고 축내‧축간의 지역간 기간교통망‧정보망을 확충하여 물적‧인적 운송의 
지역간‧국제간 원활한 체계를 구축해야 한다.
여섯째는, 신국토축 자체가 환경축(Bio-Corridor)의 역할을 겸해야 한다는 원칙
이다. 축별로 환경‧자연친화적 발전을 도모함으로써 개발축과 환경축의 통합을 
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도모해야 한다.
마지막으로 한반도의 지정학적‧지경학적 장점을 살리는 국토축을 전략적으로 
형성해야 한다는 원칙이다. 2000년 6월의 남북정상회담결과 이루어진 6‧15 남북
공동선언에 따라 남북한 교류협력의 신시대가 앞으로 전개될 것인 바, 남북한의 
통합경제권 및 균형된 민족경제권의 형성과 동북아의 국제경제권 속의 한반도의 
지정학적‧지경학적 장점을 극대화하기 위한 국토축 전략을 추진해야 한다.
2) 메가전략
새로운 통합국토축을 형성하기 위한 기본원칙을 구사하기 위해서는 다양한 전
략이 요구된다. 새로운 국토축을 형성하는 자체가 많은 시간과 자원을 필요로 할 
뿐만 아니라, 큰 차원의 거시적 전략을 지속적으로 추진해 나가야 한다. 특히나 
경부축이 지배하고 있는 국토구조를 재구조화하여 변화시켜 나가는 데는 엄청난 
노력이 필요하다. 그러자면 무엇보다도 메가전략(Mega-Strategy), 즉 통합국토축 
그랜드디자인의 중심이 되는 거시적인 핵심전략이 제시되고, 정책화되어, 그리
고 프로젝트화되어 추진되어야 할 것이다. 메가전략은 대체로 ① 허브전략, ② 
구심전략, ③ 구조개선전략, ④ 자유(自由)전략, ⑤ 벨트전략, ⑥ 에코(Eco)전략, 
⑦ 권역셀(cell)전략, ⑧ 단계전략으로 구성될 수 있다. 이러한 전략들은 서로 긴밀
히 연계되어 <그림 5-1>과 같은 체제를 구성하여 메가전략으로 결합될 수 있다.
□ 허브(Hub)전략
허브전략이란 동북아 교류권의 전략적 중추기지이자 유라시아대륙과 환태평
양으로 진출입하기 위한 전략적 관문기능을 발휘할 수 있도록 교통‧정보망 등 
허브형 물적 인프라를 구축하는 전략이다.
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<그림 5-1> 개방형 통합국토축 형성을 위한 메가전략
□ 구심(求心)전략
구심전략이란 국토축을 제대로 형성하기 위해선 축별로 중심이 되는 거점도시
들을 제대로 육성하고 정비시켜 나가는 전략이다. 이는 축내의 거점도시들을 견
실하게 만드는 전략으로서 국내외 기업, 기술, 정보, 관광객 등을 유인하는 거점
도시를 적극 육성하는 전략이다.
□ 구조개선(構造改善)전략
구조개선전략이란 축별로 산업구조개선을 통한 일자리창출 및 신산업기술기
반을 마련하는 전략이다.
□ 자유(自由)전략
자유전략이란 규제가 없고 조세부담이 최소화되며, 편리하고 자유로운 국제무역, 
국제기업, 국제적 관광활동 등을 보장하는 자유경제지구를 운용하는 전략이다.
□ 벨트(Belt)전략
벨트전략이란 사회간접자본, 특히 교통망의 구축을 통해 축내‧축간 교류기반
허브전략
구심전략
구조개선
전략
자유전략
벨트전략
Eco전략
권역셀
(cell)전략
단계전략
개방형 통합
국토축을 위한 
메가전략(Mega- 
Strategy)
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을 구축하고, 산업‧문화관광‧환경을 연계하여 지역간 상호이익과 쾌적한 삶을 
다양하게 도모하는 특성화된 벨트를 구축하는 전략이다.
□ 에코(Eco) 전략
에코전략이란 축내의 생태환경을 보존하여 축 자체가 생태환경축으로서의 기
능도 구비할 수 있도록 축의 생태적 특성에 따라 연안환경축, 녹지환경축, 내륙
하천환경축 등을 보전‧관리하는 전략이다.
□ 권역셀(Cell)전략
권역셀전략이란 축내에서 권역을 단위로 하여 하나의 세포(cell) 단위처럼 세
분하여 권역별 특성을 고려하여 축내‧권역간, 그리고 축간‧권역간 특성에 따른 
차등적인 발전을 추구하는 전략이다.
□ 단계(段階)전략
단계전략이란 국토골격을 효율적으로 구축하기 위해 축간의 우선순위를 고려
하여 단계적으로 육성시켜나가는 전략이다.
2. 국토축별 SWOT 분석
1) SWOT분석의 개념과 필요성
SWOT분석기법은 기업이 경쟁우위(competitive advantage)를 확보하는 경쟁전
략을 수립하는 데서 외부환경과 내부환경을 분석하는 기법 중의 하나이다. 국가
의 전략적 비전을 수립하기 위해서는 SWOT분석기법을 이용하여 기업이 시장을 
분석하는 것처럼 국가도 자국은 물론 경쟁상대국의 SWOT까지 분석해야 한다15).
여기서 SWOT는 강점(Strengths), 약점(Weakness), 기회(Opportunities), 위협
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(Threats)의 약자로서 강점은 내부적인 비교우위성 내지는 잠재력을 의미하며, 약
점은 내부적인 취약성을 의미한다. 그리고 기회는 외부환경변화에 따른 새로운 
발전의 기회요인을 나타내고 위협은 외부적 환경변화에 의해 초래될 위협요인을 
말한다. 외부환경에 의한 기회와 위협은 각 지역이 처해있는 내부적 상황에 따라 
서로 다르게 나타난다. 즉, 한 지역에서는 그 내부적 비교우위성이나 잠재력과 
취약점에 비춰 위협요인으로 작용할 수 있는 외부환경이 내부적 우위성이나 잠
재력과 취약점이 서로 다른 지역에 대해서는 기회요인으로 작용할 수가 있다. 따
라서 각 지역이 처한 내부환경과 외부환경에 대한 엄밀한 분석을 통하여 다음과 
같은 SWOT분석 매트릭스를 작성하고 이를 바탕으로 계획의 목표와 전략을 수
립하는 계획기법이라고 할 수 있다.
내부적 강점과 외부적 기회요인이 서로 결합되는 경우(leverage)에는 지역발전
을 위한 지렛대 역할을 할 수가 있으며, 외부적 위협요인에 의해 내부적 약점이 
공격받을 경우(problem)에는 지역이 안고있는 문제점은 더욱 심각한 양상으로 전
개될 수 있다. 그리고 내부적 약점으로 인해 외부적 기회요인을 활용할 수 없는 
경우(constraints) 이것은 지역에 대하여 제약요인으로 작용하게 되며, 내부적 강
점이 외부적 위협요인에 노출되는 경우(vulnerability)에는 경쟁지역에 의해 내부
적 강점마저 붕괴될 소지가 있다.
<표 5-1> SWOT Matrix
내부환경요인분석
강점
(Strength)
약점
(Weakness)
외부환경
요인분석
기회요인
(Opportunity) (Leverage) (Constraints)
위협요인
(Threat) (Vulnerability) (Problem)
자료:송윤헌(http://business.chungnam.ac.kr/~songyh/ch5.html)과 박주석 
(http://jooseok. kyunghee.ac.kr/학부_sis/SIS_2부_5장/sld015.htm)을 참고로 하
여 재작성.
15) SWOT분석과 국가의 전략적 비전 수립에 관한 자세한 논의는 다음 문헌을 참조하기 바란다. 정기주
(1998).
제5장∙개방형 통합국토축의 기능분담과 발전전략   105
국토축별 SWOT분석은 국토축별 실태분석 결과와 국토축별 발전전략 수립의 
연결고리 역할을 한다. 특히, 국토축별 기능설정과 기능분담에 의거한 발전전략 
정립을 위해서는 국토축별 SWOT분석이 필수적이다. 국토축간 서로 다른 특성으
로 인하여 대내외적 여건변화가 국토축별로 미치는 영향은 서로 다르게 나타날 
것인 바, 이것 또한 축별 장단점과 기회요인에 작용하게 될 것이다. 앞의 국토축
의 구조적 특성에 관한 실태분석을 통하여 국토축은 제각기 서로 다른 특성을 
지니고 있다는 사실을 확인하였는데, 이를 통해 축별 강점과 한계를 살펴볼 수 
있을 것이다.
2) 국토축별 SWOT
(1) 경부축
□ 강점(Strength)
발전수준 측면의 흡인력 분석결과에서 보았듯이, 경부축 북부지역과 남부지역
에 젊은 층 중심의 고학력인구가 집중됨으로써 인구의 활력성과 정주기반이 매
우 높으며, 지역주민들의 소득기반과 지역의 재정자립기반이 견실하다. 또한 교
통축의 발달로 지역간 교류성이 높을 뿐만 아니라 도시간 연계성이 뛰어나다. 이
와 함께 고도의 중심성을 가진 서울, 부산 대도시가 축의 양극을 형성하고 있어 
상대적으로 균형성이 높은 국토축을 형성하고 있다는 것이 대내적 여건변화에서 
경부축이 갖는 강점이라 할 수 있다.
□ 약점(Weakness)
인구와 산업을 비롯한 각종 기능들이 과도하게 집중됨으로써 과밀현상을 초래
하고 있다. 즉, 만성적인 도로정체 현상, 도시서비스 시설의 만성적인 적체현상 
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등으로 집적에 따른 이익이 발생하기보다는 집중에 따른 불이익이 경부축의 지
속적인 발전에 장애요인으로 작용하고 있다. 또한 인구규모에 비한 문화‧관광기
반 시설의 확충정도가 낮아 문화‧관광 욕구가 확대되고 있는 여건변화 속에서 
약점으로 작용할 가능성이 높다.
□ 기회요인(Opportunity)
김포국제공항, 부산항 등 우리나라 국제교류의 중추거점이 입지해 있을 뿐만 
아니라 서울, 부산 등 대도시에 각종 국제기능 시설들이 집중되어 있음으로써 세
계화의 물결에 편승할 수 있는 여건을 구비하고 있다. 또한 국제적 감각을 갖춘 
젊고 전문성 높은 인력자원이 풍부하다. 아울러 경의선 남북 단절구간의 복원공
사가 한창 진행중에 있어 부산에서 신의주를 연결하는 철도의 개통가능성이 높
아지고 있는데 이것은 대외적 여건변화에서 경부축의 기회요인으로 작용할 가능
성이 높다.
□ 위협요인(Threat)
인구, 산업 등의 지나친 집중으로 비대화, 과밀화, 경직화 현상을 나타내고 있
어 급변하는 대외여건에 신속하게 대응할 수 있는 신축성이 부족한 실정이다. 예
를 들어, 경부축에서 세계로의 관문역할을 수행하는 김포국제공항과 부산항은 
그 수용능력이 포화상태에 이른 지 오래이다. 경부축이 갖는 이러한 문제점을 제
대로 해소하지 못할 경우 대외적 여건변화는 위협요인으로 작용하게 될 것이다.
(2) 환황해축
□ 강점(Strength)
환황해축 북부 수도권을 중심으로 활기찬 고급전문인력들이 집중되어 비교적 
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인구활력성이 높으며, 문화‧예술 기반시설의 정비수준이 비교적 높은 편이다. 아
울러 지역의 소득기반과 재정적 자립기반이 충실하여 주민복지 향상을 위한 재
원이 축적되어 있다. 특히, 축내 지역을 관통하여 지역간 연계성 제고에 결정적
인 영향을 미칠 수 있는 서해안 고속국도가 조만간 완전 개통될 예정에 있다. 이
러한 요소들을 환황해축이 갖는 대내적 강점이라 할 수 있을 것이다.
□ 약점(Weakness)
수도권을 제외할 경우, 발전수준이 매우 낮은 편이고 제조업 고용기반이 극히 
취약한 실정이다. 수도권과 수도권 이외지역 간의 발전수준 격차가 극심하여 축
내 지역간 불균형이 심하다. 특히, 환황해축내 남부지역에는 북부지역과 경쟁, 보
완되면서 지역발전의 중심이 될 수 있는 도시권이 형성되지 못하고 있다. 아울러 
관광기반시설의 정비수준이 낮은 가운데, 인구밀집으로 축 북부 수도권지역의 
의료‧교육 등 도시서비스 기반이 과밀한 실정이다. 이러한 문제점들을 환황해축
이 갖는 대내적 취약점이라 할 수 있다.
□ 기회요인(Opportunity)
환황해축과 마주 대하고 있는 중국 황해연안지역의 성장과 환황해경제권의 형
성으로 새로운 발전기회가 몰려오고 있다. 또한 6‧15 남북공동선언을 기화로 남
북협력이 가시화되고 북한 서해안 지역의 개방가능성이 높아짐에 따라 북한과의 
교류확대와 대륙과의 연계를 통한 성장기회가 매우 높아지고 있다.
□ 위협요인(Threat)
중국에서 저임금 노동력을 바탕으로 한 제조업 부문이 급속하게 성장하여 우
리나라의 제조업 기반이 빠르게 잠식당하고 있다. 따라서 서해안 개발정책과 함
께 환황해축 내 지역에 산업입지를 강화하기 위한 노력이 확대되고 있는 상황에
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서 이것은 큰 위협요인으로 작용할 우려가 있다. 또한 중국 황해연안지역의 급성
장과 공항, 항만 등 SOC 기반시설의 확충은 외국기업 유치 등 국제교류에서 그 
중심을 중국이 차지할 가능성을 높여주고 있다.
(3) 환남해축
□ 강점(Strength)
발전수준 측면의 흡인력에서 보면, 환남해축은 도로‧공원 등 도시적 생활여건
이 쾌적하다. 그리고 부산이라는 대도시가 권역내 위치하고 있다. 또한 부산권과 
광주‧목포권에 지역거점공항이 구비되어 있고 축내 지역간을 관통하는 고속국
도망과 철도망이 잘 발달되어 있으며, 부산항, 광양항이라는 국가 중추항만이 입
지해 있어 SOC 기반의 정비상태가 매우 양호한 편이다. 그리고 문화‧관광자원이 
풍부하고 제주도를 중심으로 그 기반시설 역시 잘 정비되어 있다는 점이 환남해
축이 갖는 대내적 강점이라 할 수 있다.
□ 약점(Weakness)
축내 지역간의 발전격차가 심한 편이다. 즉, 광주‧목포를 중심으로 한 지역과 
광양만‧진주 광역권에서는 제조업 고용기반이 매우 허약하고 인구의 활력성이 
낮은 수준에 있다. 특히, 이들 지역을 중심으로 상‧하수도 등 기초생활환경의 정
비상태가 불량하고 소득 및 재정적 자립기반이 극히 취약하다는 것이 환남해축
이 갖는 약점이라 할 수 있다.
□ 기회요인(Opportunity)
환남해축은 광주‧목포지역를 통하여 중국의 황해연안지역, 일본의 큐슈지역 
그리고 멀리 동남아시아로 연결될 수 있으며, 부산을 통하여 일본 본섬과 러시아 
극동지역 및 태평양으로 연결되는 우리나라의 관문이다. 따라서 아시아‧태평양 
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지역의 동반성장 경향이 강화되고 있고 한‧일해협권 내 지역간의 연계성 확대로 
성장기회가 크게 높아지고 있다. 또한, 국가간 경쟁에서 해양자원의 중요성이 커
지면서 축내에 풍부한 해양자원이 새로운 성장기반으로 활용될 수 있는 가능성
이 높아지고 있다.
□ 위협요인(Threat)
아시아‧태평양 지역, 한‧일해협권 내 지역간 연계성의 강화는 기회인 동시에 
위협요인이기도 하다. 즉, 중국, 동남아시아, 일본과의 경쟁이 치열해짐으로써 경
쟁우위성을 확보하지 못할 경우 도태될 우려가 있다. 특히, 축 중서부지역의 발
전기반이 취약하여 이들 지역에 대한 위협성은 더욱 높다고 할 수 있다.
(4) 환동해축
□ 강점(Strength)
대구‧부산을 중심으로 한 축 남부지역의 도시중심성이 높을 뿐만 아니라 제조
업 고용기회가 고도로 축적되어 있다. 또한 남부지역에 우리나라 무역항이 많이 
분포되어 있어 항만여건이 양호한 편이다. 부산‧대구 양 대도시권을 중심으로 의
료‧교육 등 고차서비스 기능이 집적되어 있으며, 축 북부의 강원 및 경북북부 지
역을 중심으로 관광‧휴양 기반시설이 잘 갖춰져 있다. 이러한 요소들이 환동해축 
발전의 강점으로 활용될 수 있을 것이다.
□ 약점(Weakness)
축 북부지역의 인구활력성이 낮고 지역경제가 침체되어 축내 지역간 발전수준
의 격차가 심하다. 또한 축 북부지역과 남부지역을 연결하는 교통망이 미비하여 
축내 북부지역과 남부지역간의 연계성이 낮은 수준에 머물고 있다. 따라서 환동해
축이 축으로 발전하기 위해서는 이러한 문제점들이 먼저 해결되어야 할 것이다.
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□ 기회요인(Opportunity)
러시아 극동지역, 일본의 동해연안지역과 연계된 환동해경제권의 형성과 환동
해경제권 내 지역간의 교류증가로 지역발전을 위한 새로운 전기를 맞고 있다. 북
한과의 교류협력 촉진으로 금강산‧설악산 지역이 국제적 관광거점으로 발전될 
가능성이 높으며, 북한의 나진‧선봉지역, 중국의 훈춘지역 등의 개방‧개발의 확
대로 북한을 거쳐 중국 북동지역 그리고 러시아 극동지역으로의 발전축이 형성
될 수 있는 잠재력이 높아지고 있는데 이것은 환동해축 발전에 기회요인으로 작
용하게 될 것이다.
□ 위협요인(Threat)
일본의 우수한 기술수준, 북한‧중국의 풍부한 노동인력, 러시아 극동지역의 엄
청난 자원이 환동해경제권에서 지역간 기능 및 역할 분담의 기반이 되고 있는데 
환동해축 내 지역이 이러한 가운데에서 독자적인 경쟁우위성을 확보하지 못하면 
경쟁에서 도태될 우려가 있다. 이와 관련하여 이미 일본에서는 니카타를 중심으
로 한 동해(일본해)신국토축 개발이 가시화되고 있어 그러한 가능성이 더욱 높아
지고 있다.
(5) 중부내륙축
□ 강점(Strength)
축내 서부지역인 수도권 남부지역에 젊고 활기찬 인구가 고도로 집중되어 있
으며, 첨단 정보‧통신업종을 중심으로 한 제조업 고용기회가 엄청나게 축적되어 
있다. 그리고 축내 동부지역인 강원지역에는 관광‧휴양기반이 잘 구비되어 있어 
축내 지역간 보완성이 극히 높다. 또한 축내 수도권 남부지역을 중심으로 소득 
및 재정적 기반이 매우 충실하다는 것이 중부내륙축이 갖는 대내적 측면의 강점
이라 할 수 있다.
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□ 약점(Weakness)
축내 서부지역과 동부지역간의 흡인력 격차가 극심하다. 축 서부 수도권 지역
으로는 인구가 지속적으로 집중되고 있지만, 축 동부 강원지역은 고용기반의 취
약으로 인구가 지속적으로 유출되고 있어 축내 지역간 불균형 현상이 극명하다. 
또한 영동고속국도가 축내를 관통하고 있지만 축내 지역간을 직접 연결하는 철
도노선은 전무한 실정이다. 축내 수도권 남부지역은 인구과밀로 의료, 교육, 문화 
등 도시서비스 시설의 수용능력이 포화상태에 이르고 있다. 중부내륙축의 형성
과 발전을 위해서는 이러한 문제점들이 해소되어야 할 것이다.
□ 기회요인(Opportunity)
중부내륙축은, 서쪽으로는 중국의 황해연안지역, 동쪽으로는 일본 동해연안지
역 및 러시아 극동지역과 연결되고 있어 환황해경제권과 환동해경제권의 성장에
너지를 동시에 향유할 수 있는 입지적 특성을 지니고 있는데, 이것은 중부내륙축
에 대외적 측면에서 축 형성과 발전에 커다란 기회요인으로 작용할 가능성이 높다. 
□ 위협요인(Threat)
이러한 기회요인은 동시에 위협요인이기도 하다. 즉, 환황해경제권 내 지역과 
환동해경제권 내 지역들과 동시에 경쟁해야 하기 때문에 중부내륙축이 받는 경
쟁압력은 더욱 커질 수밖에 없으며 이것은 경쟁우위성 확보에 위협요인으로 작
용하게 될 것이다. 특히, 축 동부의 강원지역에 있어서는 그 가능성이 더욱 높을 
것으로 여겨진다.
(6) 남부내륙축
□ 강점(Strength)
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축내에 지리산, 덕유산 국립공원 등이 포함되어 있어 산악관광자원이 풍부할 
뿐만 아니라 전주, 경주 등이 속해 있음으로써 문화자원 역시 풍부하게 분포하고 
있다. 문화‧관광활동에 대한 욕구가 확대되고 있는 시대적 흐름에서 이러한 풍부
한 문화‧관광자원은 지역발전의 새로운 원동력이 될 수 있다.
□ 약점(Weakness)
축 내 중서부지역을 중심으로 인구고령화로 인해 지역의 인구활력성이 극히 
저조한 실정이며, 제조업 고용기반 역시 극히 취약하다. 무엇보다도 중요한 것은 
축내 지역간을 직접 연결하는 간선교통망이 전무하여 축내 지역간에 연계성이 
매우 낮다는 것이다. 이러한 요소들이 남부내륙축의 형성과 발전을 위하여 선결
되어야 할 과제라 할 수 있을 것이다.
□ 기회요인(Opportunity)
중부내륙축에서와 마찬가지로, 대구‧포항을 동쪽 관문으로 하고 전주‧군산을 
서쪽 관문으로 하여 환동해경제권과 환황해경제권에 연계되고 있다. 따라서 이
러한 양 경제권의 성장기회를 동시에 축내로 흡수할 수 있는 입지적 특성을 지니
고 있어 이를 잘 활용할 경우 남부내륙축의 형성과 발전에 새로운 기회요인으로 
작용하게 될 것이다.
□ 위협요인(Threat)
남부내륙축의 경우, 이러한 입지적 특성으로 인해 환황해경제권과 환동해경제
권에 속해 있는 지역들과 동시에 경쟁해야 하는 부담을 안고 있다. 따라서 이러
한 경쟁 속에서 경쟁우위성을 확보하지 못할 경우 지역침체로 이어질 우려가 있
는 것이다. 특히, 축 서부지역의 경우 그럴 가능성이 매우 높다고 판단된다.
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<표 5-2> 통합국토축별 SWOT 매트릭스
구
분
대내적 요인 대외적 요인
S W O T
경
부
축
∙인구의 활력성과 
정주기반이 양호
∙축의 양단지역의 
높은 중심성
∙기초생활환경이 
잘 정비
∙소득‧재정의 견실
성이 매우 높음
∙인구‧산업과 각종
기능의 집중에 따
른 과밀문제 가중
∙생활환경의 쾌적
성이 낮음
∙인구과밀로 각종 
기반시설의 수용
능력 포화
∙각종 국제기능시
설 들이 잘 정비
되어 있어 세계화
의 물결에 편승할 
수 있는 양호한 
여건 구비
∙비대화, 과밀화와 
경직화로 인해 세
계적 여건변화에 
대한 대응능력 결
여 우려
환
황
해
축
∙활기 찬 고급전문
인력기반이 충실
∙서해안고속국도
의 완공 임박
∙문화자원이 풍부
하고 문화‧예술기
반시설의 정비수
준이 높음
∙축 북부의 소득‧
재정적 자립기반
이 견실
∙축 중남부 지역의 
제조업 고용기회 
빈약
∙축내 연결 SOC기
반시설의 부족
∙도시적 서비스기
반이 열악
∙관광기반시설이 
불충분
∙축내 지역간 발전
격차 극심
∙중국 황해연안지
역의 성장과 환동
해경제권 형성
∙남북협력의 가시
화로 대륙과의 연
계가능성 확대
∙동남아경제권의 
성장
∙중국‧동남아지역
의 저임금노동력
에 의한 제조업성
장으로 산업기반 
잠식 우려
환
남
해
축
∙도로‧철도‧공항‧
항만 등 SOC기반
의 정비상태 충실
∙도로‧공원 등 도
시적 생활여건이 
쾌적
∙관광‧문화자원이 
풍부
∙인구의 활력성이 
낮아 지역이 침체
∙기초생활환경의 
열악
∙소득‧재정적 자립
기반 극히 취약
∙축 동부와 중서부 
지역간의 높은 발
전격차
∙아시아‧태평양지
역의 성장과 한‧
일해협권 연계성 
강화로 성장기회 
확대
∙해양자원의 중요성 
점증으로 해양자원
을 바탕으로 한 성
장가능성 확대
∙중국, 동남아시아, 
일본 큐슈지역과
의 경쟁 치열
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구
분
대내적 요인 대외적 요인
S W O T
환
동
해
축
∙축 남부지역에 제
조업고용기회의 
집적
∙항만여건이 비교
적 양호
∙도시환경이 비교
적 쾌적
∙교육여건이 양호
∙축 북부의 관광‧
휴양기반시설의 
정비수준이 높음
∙축 북부의 인구활
력성과 경제적 기
반이 저조
∙축내 지역간을 연
계하는 고속국도, 
철도 등 간접자본
시설이 부족
∙축내 지역간의 연
계성 부족과 북부
지역의 낮은 발전 
수준
∙러시아 극동지역‧
일본의 동해연안
지역과 연계된 환
동해경제권의 성
장과 교류증가로 
지역발전의 새로
운 전기마련 가능
∙이미 시작된 일본
의 동해신국토축 
개발에 제대로 대
처하지 못할 경우 
지역간, 국가간 
경쟁에서 뒤쳐질 
우려
중
부
내
륙
축
∙축 서부의 인구활
력성과 정주기반
이 매우 우수
∙축 서부에 첨단 
정보‧통신업종의 
제조업 기반이 고
도로 집적
∙축내의 지역연계 
도로여건이 양호
∙축 동부에 관광‧휴
양기반시설 집적
∙축 서부의 소득견
실성 우수
∙축내 지역간을 연
계하는 철도노선 
부족
∙축 서부지역에 인
구밀집으로 도시
적 서비스기능이 
부족
∙축 서부지역에 인
구집중으로 문화
예술기반시설이 
과포화 상태
∙환동해경제권과 
환황해경제권의 
성장에너지를 공
유할 수 있는 입
지적 특성을 보유
∙환동해, 환황해의 
양 경제권내에 소
재하는 지역, 국
가들과 동시경쟁
에서 도태될 우려
남
부
내
륙
축
∙국립공원, 문화재 
등 문화‧관광‧휴
양자원이 비교적 
풍부
∙인구고령화로 지역
활력이 극히 저조
∙축 서부의 제조업고
용기반 매우 취약
∙축내의 지역연계 
교통시설이 취약
∙기초생활환경과 
도시적 서비스 수
준이 낮음
∙축 서부의 소득‧
재정 견실성이 매
우 낮음
∙환동해경제권과 
환황해경제권의 
성장에너지를 양
측에서 흡수가능
∙일본의 동해연안
지역과 중국의 황
해연안지역과의 
동시 경쟁에서 도
태될 우려
제5장∙개방형 통합국토축의 기능분담과 발전전략   115
3. 통합국토축별 기능설정과 전략개관
1) 국토공간상에서의 국토축별 기능설정과 전략개관
개방형 통합국토축을 구성하는  국토축은 제 각각의 기능을 독특하게 지닌다. 
이는 국제화 차원에서, 그리고 국내적 차원에서 나타나게 된다. 국제화 차원이란, 
국토가 위치한 동북아시아의 경제변화와 교류‧협력관계의 변화에서 담당해야 하
는 기능과 전략이 국토축별로 달리 나타난다는 의미이다. 국내적 차원이라 함은 
1극1축의 불균형된 국토구조를 보다 밸런스(balance)를 유지하는 균형된 국토골격
으로 재구조화(再構造化)하기 위해서는 국토축별로 그 기능이 달리 설정되어야 하
고, 이에 따른 발전전략이 정립되어야 한다는 의미이다. 여기서는 앞서 이루어진 
축별, 축간 구조적 특성의 분석결과와 축별 SWOT 분석결과 등을 종합하고, 통합
국토축 형성의 원칙과 메가전략에 따라 축별 기능과 전략을 개관하고자 한다.
(1) 환남해축의 기능설정과 전략개관
부산-광양-목포를 잇는 연안축으로서의 환남해축, 그리고 제주도까지를 포
함하는 환남해축은 여러 측면에서 국토공간상에서 중요한 역할을 담당하게 될 
것이다. 국토균형발전을 위한 중심지대이면서 환태평양으로 향하고 유라시아로 
향하는 관문지대 역할을 할 뿐만 아니라, 환황해경제권과 환동해경제권을 남쪽
에서 연계하는 지대이다. 
환남해축은 국토균형발전을 위해 전략적인 기능을 담당할 수 있는데, 이는 여
러 가지 관점에서이다. 첫째는 수도권으로부터 원거리에 위치하면서도 거점이 
될만한 도시들이 분포되어 있을 뿐만 아니라, 이미 동남해안 공업벨트가 형성되
어 있으므로 기존의 집적경제를 활용할 수 있어 국토균형발전을 위한 거점축이 
될 수 있다. 수도권으로부터 멀리 떨어져 있으면서도 발전잠재력이 매우 강하기 
때문에 수도권에 대응할 수 있는 경쟁력이 강한 축이라 할 수 있다. 따라서 환남
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해축을 제대로 키우는 전략을 추진한다면 그 효과가 매우 클 것이다. 환남해축상
의 부산항, 광양항은 우리나라를 물류국가로 진입시키기 위한 투포트(two ports)
이자 허브항만의 역할을 담당한다. 이들 지역 일대를 자유무역지역으로 탈바꿈
시키고 중국을 근거리에서 바라보는 목포신항이 개발되므로, 이 지역을 자유무
역지역화할 수 있을 것이다. 더욱이 제주도가 국제자유도시로 변모될 가능성이 
많기 때문에 그야말로 환남해축 전체가 자유무역축으로서 물류와 인적 교류의 
활발한 기능을 하면, 국토축 중에서 개방화가 가장 앞선 지역이 될 가능성이 높
다. 더욱이 남해안을 국제적인 관광벨트로 변모시켜 나가기 위한 그랜드디자인
도 추진되기 시작하여 발전의 새로운 기회가 만들어지고 있다. 
따라서 환남해축은 국토균형발전을 국제화개념을 통해 유도할 수 있는 중심지
대라고 할 수 있다. 1960년대부터 프랑스의 드골 대통령이 파리로부터 먼거리에 
위치한 남쪽 프랑스(南佛)의 지중해연안지역을 대상으로 지중해연안 발전구상을 
세워 프랑스 국토의 균형발전과 유럽 내에서의 국제화 선도기지 구축전략을 추
진한 바 있다. 그 시기의 프랑스 남불 지중해연안지역의 역할과 비슷한 위상을 
갖고 한국의 국토개조를 위한 중심적 역할을 환남해축이 담당할 수 있을 것으로 
판단된다. 이미 1990년대 중반부터 일단의 전문가들이 남해안축을 육성시켜야 
한다는 주장과 함께 선각적인 전략구상을 제시한 바 있다.16)
환남해축은 수도권으로부터 원거리의 연안축이자 동서축이다. 부산에서 목포
16) 환남해축을 프랑스의 지중해계획과 유사하게 집중적으로 발전시켜야 나가야 한다는 종합적이고 매
우 전략적인 구도를 이미 한국미래학회는 1994년도에 ｢남해안의 다도해 황금해안프로젝트구상｣으
로 제시한 바 있다. 이를 정책화시키기 위해 당시 한국미래학회 회장인 최정호 교수를 중심으로 한 
한국미래학회 회원 일부는 많은 노력을 최근까지 기울인 바 있다. 최근 정부에서 남해안관광벨트계
획을 발표하기까지 그 계획의 실마리는 한국미래학회에서 제시한 상기(上記) 남해안의 다도해 황금
해안프로젝트구상이었다. 그러나 한국미래학회의 본래의 구상은 단순히 관광벨트차원을 훨씬 뛰어
넘는 전략적 구도를 담고 있다. 남해안을 세계로, 미래로 나아가는 21세기의 워터프런트로 발전시켜 
가기 위한 매우 전략적 구도를 담은 남해안의 다도해 황금해안프로젝트구상에 담겨진 10대 프로젝
트는 다음과 같다. ① 목포권 국제교역기지조성, ② 영호남포괄차원의 환광양만권 종합개발, ③ 완도
권 종합리조트기지조성, ④ 마린폴리스(해양도시)개발, ⑤ 거제도 해양산업기지조성, ⑥ 인프라건설, 
⑦ 환태평양전망타워건설, ⑧ 동백조림지대조성, ⑨ 국제문화‧예술이벤트개발, ⑩ 연안환경보전사
업추진 등이다. 박양호‧최정호‧최상철‧김형국‧김재철(1994, 511-537).
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를 동서로 연결하는 동서방향의 국토축이다. 경부축이 남북방향으로 형성되어 
있고 강력한 흡인력을 갖는 축이기 때문에 이를 견제하는 거대한 동서축이 필요
한데 그 기능을 환남해축이 담당할 수 있다. 그리고 국토축이 제대로 발전되자면 
축의 양단에 위치한 도시권이 제대로 발전되어 있어야 하는데, 환남해축의 양단
에는 부산권과 광주‧목포권이 위치하고 있어 두개의 대도시권이 양립하여 있으
므로 축으로서 발전가능성이 매우 높다. 다만 앞서 분석한 국토축 실태분석에서 
나타나듯이 부산권에 비해 광주‧목포권이 취약지역으로 드러난 서남부지역에 
위치하므로 앞으로 광주‧목포권의 집중적인 발전은 필요하다.
환남해축은 또한 환황해축, 경부축, 환동해축과 연결되는 교두보(bridgehead)역
할을 하는 축이다. 제4차 국토종합계획(2000∼2020)에 제시된 개방형 통합국토축
의 구도는 동서방향의 환남해축을 뿌리로 하여, 그 위에 남북방향으로 환황해축, 
환동해축, 경부축이 서있는 모양을 지니고 있다. 이는 환남해축에서 환황해축으
로 진출하기가 용이하고, 환황해축으로부터 환남해축으로 진출하기 좋으며, 또
한 환남해축을 통해 환황해경제권, 환동해경제권으로 진출입하기가 편리하고, 
나아가 환태평양으로 진출입할 수 있는 전진축의 역할을 할 수 있다는 의미이다. 
이러한 환남해축이 보유한 전후방 연계효과가 환동해축과 경부축간에도 발휘될 
수 있는 국토축의 얼개가 바로 개방형 통합국토축의 메커니즘이다. 이렇게 볼 
때, 환남해축은 다른 축과는 독립되어 존재하는 잠재력 높은 축이 아니기 때문에 
환황해축, 환동해축, 그리고 경부축으로의 진출입이 쉽게 이루어질 수 있는 다중
관문축(多重關門軸)으로서의 기능을 발휘하는 전략을 펼 수 있는 축이며, 그 시
너지효과는 매우 클 것으로 판단된다.
국제적으로는 이미 시사한 바와 같이 중국과 연결된 환황해경제권과 중국, 일
본, 러시아연해주지역과 연결된 환동해경제권을 남쪽에서 동서로 연계함으로써 
양 경제권 모두로부터 성장의 힘을 받을 수 있는 역할을 함과 동시에 동남아시아
와 환태평양으로 통하는 국제적 차원의 전략적 관문역할을 환남해축이 담당할 
수 있다.
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환남해축은 이미 언급하였듯이 국토 동서방향의 축이자, 연안지역축이다. 특
히 영호남을 연결하면서도 연안축이라는 특성을 지니고 있는 바, 잠재력과 경쟁
력이 매우 높은 국민통합축이자, 국민화합축, 국민연대축, 국력결집축으로서의 
선도역할을 담당할 수 있다. 다도해라는 영호남 공통의 자원이 분포되어 있으며, 
영호남간 인적 교류도 비교적 활발한 축으로서 환남해축은 광양만과 진주권이라
는 영호남통합광역권 개발사업도 추진되고 있어 국민화합축으로서의 기능이 매
우 기대되고 있다. 최근의 남해안관광벨트구상 속에는 관광문화라는 테마를 활
용하여 영호남간의 교류‧협력‧제휴를 유도하여 국민통합의 견인축 역할을 환남
해축이 할 수 있도록 한다는 취지도 포함되어 있다.
(2) 환황해축의 기능설정과 전략개관
환황해축은 목포-광주와 군산-전주, 그리고 인천을 잇고 북으로는 신의주와 
연결되는 축이다. 더 나아가 북으로는 중국과 유라시아, 남으로는 중국과 동남아
로 연계하는 기능을 갖는 환황해축은 21세기 드래곤센츄리(dragon century), 즉 중
국의 성장시대를 겨냥한 중요한 축이다. 국내적으로는 경부축에 대응하는 남북
방향의 연안축으로서 국토균형발전의 거점축 역할을 담당할 수 있다. 인천∼아
산만∼군산∼장항∼광주∼목포로 이어지는 지대는 하나의 거대한 산업축의 기능
을 담당하여 경부산업축을 견제하면서 경쟁함으로써, 전략적인 구도가 제대로 추진
되면 장차 환황해경제권을 주도하는 기능을 담당할 수 있을 것으로 기대된다. 
국토축이 제대로 발전되자면 축을 구성하는 양단의 도시권이 제대로 발전되어
야 함은 기본조건이다. 따라서 환황해축을 구성하는 북쪽의 수도권 서부일대가 
인구‧산업기능의 집적정도가 매우 강하므로, 이에 대응하여 축의 남쪽인 광주‧
목포권의 집중적인 육성이 정책적 과제가 되고 있다. 이미 군산지역이 자유무역
지역으로 최근 지정되어 제4차 국토종합계획에서 강조한 자유항전략이 향후 전
개될 것으로 보인다. 인천지역에 국제적인 허브공항이 들어서고 아산만광역권개
발, 전주‧군산‧장항광역권개발, 광주‧목포광역권개발과 목포의 대불국가산업단
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지가 활성화되면 환황해축은 신산업축으로 떠오를 가능성이 높다. 나아가 환황
해축의 신산업축이 광양일대, 진주지역으로 이어지면 신산업지대는 더욱 확장되
고, 기존의 부산∼마산∼창원을 주축으로 하는 동남해안공업벨트와 이어지면 국
토의 서부지역과 남부지역을 잇는 거대한 “Big L”자형의 신산업지대망이 드러나
게 될 것으로 보인다. 이는 환황해축이 환남해축과 전략적으로 연계될 경우에 중
국의 연해지역을 포괄하는 중국 동부연안축과 겨룰 수 있는 하나의 거대한 신산
업축의 발전을 염두에 둔 국토전략이 주효할 수 있다는 의미를 내포한다. 
환황해축은 또한 남북교류‧협력시대에 그 가치가 더욱 돋보일 수 있다. 왜냐
하면 북한의 주요산업지대가 북한 서해안지대에 주로 개발될 가능성이 높기 때
문이다. 이미 현대기업이 진출하기로 확정한 개성을 비롯하여 해주, 남포, 신의주
가 북한의 산업거점이 될 것으로 전망된다. 따라서 남북교류‧협력이 앞으로 더욱 
자유롭게 되고 확대되면 환황해축이 북한으로 자연스럽게 연장되어 북한과의 교
류‧협력의 주된 공간으로 변화될 수 있다. 이렇게 볼 때 환황해축은 남북교류‧협력의 
거점기능을 할 수 있고, 통일시대에는 막강한 중심축으로 떠오를 가능성이 높다.
국제적으로 볼 때, 환황해축은 중국세기의 부각 때문에 성장의 힘을 환황해경
제권으로부터 자연스럽게 받게 될 것이다. 이는 우리나라 서해안지역이 중국의 
발전과 함께 엄청난 잠재력을 발휘하게 되므로 새로운 기회가 몰려오는 국토축
으로서의 환황해축을 인식해야 한다는 의미이다. 주지하다시피 중국은 세계경제
의 주기적 흐름을 미리 간파하고 20여년 전부터 동부연안축을 집중적으로 발전
시켜 큰 성공을 거두고 있다. 비록 중국내에서 연안지역과 내륙서부지역의 균형
발전을 이룩하기 위해 낙후된 서부대개발계획을 추진하려고 하나, 중국 동부연안
지역의 발전의 힘은 날이 갈수록 더욱 발휘될 것으로 전망된다. 중국은 1994년도
에는 세계 GDP총액의 2%를 차지하였으나, 2010년에는 5%, 그리고 2025년에는 
10%를 차지할 것으로 예상되고 있다.17) 그러한 중국의 급격한 경제성장의 견인
17) 중국과 일본의 장기적인 경제성장에 관한 비교전망이 최근 일본에서 제시된바 있다. 日本 國土廳
(1995. 9).
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기능을 중국 동부연안지역이 계속 담당할 것임에 틀림없다. 따라서 우리나라의 
환황해축은 중국의 동부연안축과 경쟁하는 가운데 상호교류‧협력함으로써 대단
한 시너지효과가 발휘되는 미래의 국토발전축이 될 가능성이 매우 높다.
그러나 환황해축은 황해의 특성상 환경보전노력이 요망되는 축이다. 황해의 
지형 및 해류의 특성상 황해가 오염되면 환경정화에 상대적으로 더욱 많은 비용
과 시간을 들여야 하는 바, 환황해축 자체가 환경축으로서의 역할도 담당해야 한
다. 이는 환황해축에 거대한 신산업축을 형성하는 과정에서 환경친화적인 산업
배치, 그리고 자연친화적인 개발방식이 도입되어야 함을 의미한다.
(3) 환동해축의 기능설정과 전략개관
우리나라 동해안을 따라 남북방향의 장축(長軸)을 형성하는 환동해축은 다양
한 기능을 보유하는 전략적 연안축이다. 무엇보다도 환동해축은 국제경제적 기
능을 갖는다. 즉, 동해지역을 중심으로 형성되는 환동해경제권의 전략적 관문거
점지대의 기능을 담당할 수 있으며, 지정학적 또는 지경학적 측면에서 중요시되
는 지전략축(地戰略軸, Geo-Strategical Axis)의 특성을 지닌다. 이는 환동해경제권
의 핵심지대를 환동해축이 담당할 수 있기 때문에 그러하다. 중국의 동북3성, 러
시아의 연해주, 그리고 일본, 한반도로 구성되어 21세기에 떠오를 경제권이 동북
아시아경제권이다. 동북아경제권은 2개의 국지(局地)경제권을 지닌다. 환황해경
제권, 환동해경제권이 동북아경제권을 구성하는데, 이들은 한반도를 중심으로 
좌우에 형성되는 날개에 해당되는 국지경제권으로서, 환동해경제권은 그 우측 
날개에 해당한다. 따라서 환동해경제권에서 형성되는 성장의 기회를 한반도로 
< 세계 전체 GDP 총액에서 차지하는 중국과 일본의 비중 >
1994년도 2010년도
일본
17%기타
17%
OECD
(일본제외64%)
중국
2%
2025년도
OECD
(일본제외51%)
중국
10%
일본
13%
기타
26%
중국
5%
일본
16%기타21%
OECD
(일본제외58%)
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유도하는 기능을 환동해축이 담당할 것으로 보인다. 
일본이 1998년도에 확정한 제5차 전국총합개발계획인 ｢21세기 국토 그랜드디
자인｣에서 제시한 4개의 신국토축 중에서 이른바 ｢일본해국토축(日本海國土軸)｣
이 바로 환동해경제권을 겨냥하여 일본의 서부연안일대를 연결하는 국토축으로 
부상되고 있다. 일본의 의도는 다음과 같다. 즉, 큐슈의 북부지역에서 홋카이도에 
이르는 동해(일본은 동해를 일본해로 부르고 있다) 연안을 따라 일본해국토축을 
형성하여 경제면, 문화면, 환경면에서 한반도, 중국 북동부, 러시아 연해주, 일본
간의 국제적 교류를 넓혀 환동해교류의 중심지대를 선점하려는 의도를 갖고 있
다. 따라서 일본해국토축과 서로 경쟁하며 중국, 일본, 러시아와 경제협력을 강화
하고, 이들 국가간에 거대한 국제교류를 이행하는 기능을 우리나라의 환동해국
토축이 담당할 것으로 기대한다. 최근에 경상북도와 강원도지역에서 특히, 일본
의 서부지역과 교류를 촉진하는 노력을 하고 있는 것도 이러한 환동해국토축 형
성을 위한 노력의 일환이라 볼 수 있다.
나아가 환동해축은 국제적으로 3개의 기능을 더 추가할 것으로 보인다. 첫째
는 환동해축 자체가 거대한 국제관광축의 역할을 담당할 것이라는 점이다. 부
산 -경주 -포항 -영덕 -울진 -울릉도 -강릉 -속초 -설악산‧금강산 -원산 -나
진‧선봉-백두산-극동러시아의 블라디보스톡-러시아 연해주-일본의 홋카이
도-니카타지역-돗토리지역-큐슈지역-부산에 이르는 거대한 원형의 국제관
광축은 국제전문가들이 주시하는 미래의 떠오르는 국제관광지대이다. 특히 이러
한 환동해국제관광축을 겨냥하여 국제적인 협력 속에서 준비를 서둘러야 한다는 
주장이 일본에서 제기되고 있다. 우리의 환동해축은 이러한 환동해국제관광벨
트의 주요부분을 담당하며, 앞으로 남북한의 교류협력이 더욱 확대되면 한반
도의 동해연안지역을 연계하는 환동해국토축은 환동해국제관광벨트의 핵심
지역(critical region)이 될 수 있다.
둘째는, 환동해축은 유라시아대륙으로 진출할 수 있고, 유라시아대륙으로부터 
환태평양으로 진출할 수 있는 기간(基幹)통로 역할을 담당할 수 있다. 이는 남북
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한의 교류‧협력이 더욱 확대되고, 포항과 삼척간의 철도가 건설되면 그 가능성이 
무척 높아지게 될 것이다. 철도와 도로를 통하지 않더라도 항만과 항만의 연결을 
통하여, 그리고 항공교통을 통하여 국제공항과 국제공항간을 연결하는 요충지역
할도 환동해축은 담당할 수 있다. 환동해축을 잇는 기간철도를 통하여 시베리아
횡단철도와 연결되어 유라시아로, 그리고 환태평양(전략적으로는 환동해경제권)
으로 진출입할 수 있다. 그리고 환동해축의 기간철도를 통하여 북한과 시베리아
의 1차 산품 또는 원재료가 이동되어 거점도시들에서 가공되고 제품화되어 국제
적인 물류를 촉진시킬 수 있다.
셋째는, 환경축‧문화축으로서의 기능을 담당할 수 있다. 환동해축은 바다와 산
이 근거리에 상호 마주보며 위치하여 생태적으로 매우 우수한 여건을 지닌다. 그
리고 이 축을 따라 크고 작은 전원적인 도시와 마을이 나름대로의 독특한 향취를 
보유하며 입지하여 있다. 더욱이 환동해축을 따라 역사문화의 거점도 나타난다. 
유네스코에서 세계적인 문화유적지로 지정한 경주를 비롯하여 부산, 강릉 등은 
역사문화유적이 많은 거점도시이다. 따라서 환동해축은 그 자체가 하나의 생태
적으로 우수한 지대이자 역사문화의 중심지대이다.
이렇게 환동해축이 보유한 환동해경제권의 전략적 관문기능, 국제교류기능, 
환동해국제관광지대의 거점기능, 유라시아∼환태평양을 동쪽에서 연계하는 기
간통로이자 원자재의 물류이동거점지역, 그리고 환경축, 문화축으로서의 기능을 
갖고 있다. 이 때문에 이러한 환동해축이 갖는 다양한 국제적 기능 자체가 국토
의 균형발전을 국제화차원에서 촉진시켜 나갈 수 있도록 한다. 
환동해축의 남부지역－부산‧울산‧대구‧포항지역－은 비교적 산업화가 이루
어진 지역인데, 국토축이 형성되기 위한 조건인 축의 양단(兩端)도시권의 발달이 
제대로 되어야 하는바, 환동해국토축의 취약지대인 강릉‧속초도시권의 산업발달
이 촉진되면, 환동해축은 국토균형을 유도하는 지렛대 역할도 담당할 수 있다. 
이는 마치 일본의 경우, 도쿄∼오사카를 잇는 서일본(西日本)국토축의 집중을 억
제하고 일본의 국토균형을 이룩하기 위해 일본해지역을 새로운 국토축으로서의 
제5장∙개방형 통합국토축의 기능분담과 발전전략   123
기능을 부여하는 의도와 유사하다고 할 수 있다. 우리의 경우, 환동해축을 견실하
게 육성함은 경부축에 모여있는 인구와 산업기능을 환동해축 지역으로 분산하여 
국토의 균형을 잡는데 환동해축이 선도역할을 할 수 있다는 의도를 지니고 있는 
것이다. 그러나 국토균형발전의 전략은 환동해축이 갖는 국제적 기능을 살릴 경
우 성공할 수 있음을 시사받을 수 있다.
(4) 중부내륙축의 기능설정과 전략개관
제4차 국토종합계획(2000∼2020)에서는 세 개의 동서내륙축을 제시하고 있다. 
군산과 포항을 동서로 잇는 남부내륙축, 통일에 대비하여 북한의 평양과 원산을 
동서로 잇는 북부내륙축, 그리고 인천과 원주, 강릉‧속초를 잇는 중부내륙축이 
그것이다. 제4차 국토계획수립 시에 중부내륙축으로서 아산‧당진∼울진을 연결
하는 축이 제안되기도 하였으나, 본 연구에서 누차 강조되듯이 국토축이 형성되
기 위해서는 축의 양단(兩端)에 도시권이 어느 정도 형성되어 있어야 하나, 아산‧
당진지역과 울진지역은 도시권의 발달이 제대로 되어 있지 못하다. 따라서 아산‧
당진지역과 울진지역이 도시권으로 제대로 발달되면, 그때는 국토축으로서의 기
능을 부여할 수 있겠으나, 지금부터 국토축 형성을 적극 추진하기 위해서는 그 
형성가능성이 매우 높은 인천∼수원∼평택∼원주∼강릉‧속초를 잇는 동서축을 
중부내륙축으로 설정하였다. 이미 영동고속도로가 서해안지역, 수도권지역과 강
원도 동해안지역을 연결하는 기간도로축으로서 정착되어 있고, 양단의 도시권이 
나름대로 발전되어 있어(비록 인천, 평택도시권과 강릉‧속초도시권의 불균형은 
심한 편이지만), 인천∼강릉‧속초를 잇는 중부내륙축은 축으로서 발전가능성이 
매우 높다고 할 수 있다.
중부내륙축을 연결하는 도시를 주의 깊게 살펴 볼 필요가 있다. 이는 이 축의 
기능을 설정함에 있어 매우 중요한 역할을 하기 때문이다. 중부내륙축은 영동고
속도로를 따라 이루어진 인천∼수원∼용인∼이천∼여주∼원주∼강릉‧속초를 
잇는 좁다란 세축(細軸)이 아니다. 인천으로부터 안산∼수원∼평택∼안성∼이
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천∼여주∼원주∼강릉‧속초를 포함함으로써 수도권에서 시흥, 안양, 과천, 성남
을 벗어난 남부지역을 포함하고 있다. 특히 수도권의 남서부지역을 광범위하게 
포함하고 있다. 즉, 중부내륙축은 인천∼수도권의 남서부지역(안산∼수원∼오
산∼평택)∼안성∼이천∼여주∼원주∼강릉‧속초를 연결하는 축 모양을 지닌다.
따라서 중부내륙축은 그 형상을 말하자면, 선형의 얇은 띠 모양이라기 보다는 
엄밀히 보면 마치 호주의 원주민이 사용하던 부메랑과 같은 모양( )의 국토축 
모양을 띠고 있다고 할 수 있다. 이는 수도권내에서의 분산을 유도하는 기능을 
염두에 둔 것이다. 즉, 국토의 균형있는 발전과 수도권의 과밀억제를 유도하기 
위해서는 수도권 밖으로의 분산과 동시에 현실적으로는 수도권내에서의 분산적 
재배치를 함께 도모해야 하는데, 중부내륙축은 수도권내에서의 분산을 효율적으
로 이끌어내기 위한 축이다. 서울을 중심으로 한 과밀억제권역에 모여 있는 인구
와 산업기능을 수도권내에서  분산 재배치하기 위해서는 그 잠재력이 가장 높은 
평택일대로의 분산이 필요하다. 이는 수도권의 서남부연안지역일대는 수도권내
에서의 분산 재배치기능을 담당할 수 있는 적지(適地)가 될 수 있을 뿐만 아니라 
환황해축의 육성과도 연계되는 지역이 될 수 있기 때문이다. 평택일대가 항만의 
발달, 아산만 일대와 직접 연결되고 나아가 수도권 바깥으로서의 분산의 전진기
지가 될 수가 있다는 잠재력을 지닌다. 그리고 나아가 원주지역은 수도권의 기능
을 강원도지역에서 가장 잘 흡수할 수 있는 중심지가 될 수 있다. 
따라서 제4차 국토종합계획(2000∼2020)에서 제시된 중부내륙축은 서울중심
으로 한 반경 30㎞ 내외의 과밀억제권역에 모여 있는 인구와 산업을 수도권내에
서 분산‧재배치하고, 일부는 강원도의 원주지역으로 분산‧재배치하기 위한 우선
축으로서의 기능을 갖기 위해서 설정되었다고 할 수 있다. 특히 수도권내에서의 
분산‧재배치 기능을 담당할 수 있는 기능을 중부내륙축이 보유한다는 것이 매우 
중요하다. 그리고 인천이 포함된 것은, 인천의 허브공항기능 때문에 인천이 어차
피 매우 중요한 국제적 거점이 될 것이기 때문에, 그러한 현실에 부응하여 중부
내륙축 형성의 역동성을 부여하기 위해서이다.
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중부내륙축은 수도권내에서의 분산‧재배치 기능 외에 추가적인 기능을 갖는
다. 문화‧레저‧관광축으로서 기능이 그것이다. 이미 영동고속도로는 레저‧관광
기간도로의 기능을 현실적으로 수행하고 있다. 미래에, 특히 주5일 근무제가 확
산되고, 삶의 질에 대한 욕구가 더욱 강해지면서 중부내륙축은 강원도와 경기도, 
특히 강원도의 관광‧레저자원을 활용하여 관광‧여가기능을 강력하게 보유할 것
으로 보인다. 이렇게 볼 때, 중부내륙축은 산업의 분산‧재배치기능과 레저‧관
광기능이 결합되어 일하는 문화와 놀이하는 문화가 접목된 국토축이라고 할 
수 있다.
다음으로 중부내륙축은 국제적인 기능을 다양하게 보유하게 될 것인바, 이는 
인천국제공항이라는 허브공항이 존재하기 때문에, 이를 활용한 국제기능이 확대
될 수 있고 인천항, 평택항의 국제물류기능, 그리고 개항이 조만간 이루어질 강
원도의 양양국제공항기능, 그리고 속초‧설악산‧금강산 일대가 보유하는 국제관
광기능이 다양하게 존재하기 때문이다. 더욱이 중부내륙축은 환동해경제권과 환
황해경제권을 국토의 허리부분에서 동서로 연결하는, 이른바 국제연계‧교류축의 
기능을 할 수 있다. 
이 같은 국제적 기능 외에 국토 균형발전의 중요지대 기능을 할 수 있다. 즉 
수도권내에서의 분산‧재배치기능을 하나의 국토균형발전 기능으로 볼 수 있지
만, 이에 더하여 경부축에서 비켜나 있으며, 국토축의 취약지대인 강원도의 발전
을 견인하는 실질적인 역할과 기능을 할 수 있기 때문에, 국토균형발전의 교두보
지역으로서의 중부내륙축의 기능이 강조될 수 있다. 다른 국토축과 마찬가지로, 
이 경우에도 강원도에서 부각되는 국제화된 기능을 통한 국토균형발전 전략이 
주효할 수 있을 것이다.
중부내륙축의 기능과 관련하여 마지막으로 첨언하고자 하는 사항은 남북교류‧
협력의 신시대, 통일지향시대, 나아가 장차 통일시대로 접어들면서 그 중요성이 
가중될 남북한간의 접경지역을 연계한 한반도 동서중앙축을 염두에 두고 중부내
륙축의 역할을 짚어 봐야 한다는 것이다. 수도권 남부지역을 포함하여 강원도로 
126
이어지는 동서방향의 중부내륙축은 미래의 한반도중앙축에 대비하는 전략적인 
역할을 할 수 있다는 것이다.
(5) 남부내륙축의 기능설정과 전략개관
앞서 언급한 중부내륙축과 마찬가지로 남부내륙축은 동서방향으로 내륙을 연
계한 국토축이다. 남부내륙축은 군산‧전주∼무주∼김천∼대구∼경주∼포항을 
연계한 축이다. 남부내륙축은 축의 양단에 나름대로의 도시권을 형성하고 있다. 
서쪽으로는 서해안지역인 군산과 익산 그리고 거점도시인 전주가 하나의 연담적 
도시권을 형성하고 있고, 대구, 포항이 하나의 광역적 도시권을 형성하고 있으며, 
이러한 양단의 도시권이 각각의 산업집적권을 형성하고 있어 축 발달의 기본조
건을 충족하고 있다고 할 수 있다.
다만, 남부내륙축의 중간지역인 무주‧진안∼장수∼함양‧거창에서 김천에 이
르는 지역이 산악지대라는 여건을 지니고 있다. 그러나 기간도로(고속도로 등)가 
확충되면 산악지대라는 불리점은 산악지대가 갖는 관광‧자연자원이라는 ｢신(新)
자원｣을 환경친화적이고 자연조화적으로 활용하여 부가가치를 새롭게 높일 수 
있다는 장점으로 변화될 것이다. 따라서 남부내륙축은 기간교통망이 보완되면 
산업기능과 관광기능이 접목되어 국토균형발전을 촉진시키는 선도지역의 역할
을 할 수 있을 것이다. 이는 남부내륙축이 산업축과 관광축, 환경축의 기능을 겸
비한다는 의미를 지닌다. 
국제적으로 보면, 남부내륙축은 매우 중요한 기능을 담당해야 한다. 즉, 경제
권과 결부시켜 볼 때, 군산지역은 환황해지역의 전략적인 관문기능을 할 수 있
고, 환동해경제권과 연결시켜 보면 포항지역은 환동해지역의 전략적인 관문기능
을 지닐 수 있다. 이렇게 볼 때, 남부내륙축의 동서 양단(兩端)의 도시지역은 동
북아시아경제권의 양날개인 환황해경제권과 환동해경제권의 서쪽과 동쪽의 전
략적 관문기능을 보유한다. 이는 남부내륙축이 환동해경제권과 환황해경제권을 
전략적 관문도시를 통해 연결시키는 국제적 지대로 부각될 수 있는 잠재력을 지
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닌다는 것이다. 환황해경제권과 환동해경제권은 상호 연결될 때 그 시너지효과
가 엄청날 것이다. 남부내륙축은 물류와 인적 이동 측면에서 국제연계축으로서 
시너지효과를 불러일으킬 수 있는 축으로서의 기능을 지닐 수 있다는 의미이다.
더욱이 남부내륙축은 국민화합을 촉진하는 거점지대이자 국민교류와 통합의 
선도지역 기능을 담당할 수 있다. 호남지역과 영남지역을 잇고, 영호남(嶺湖南)
의, 호영남(湖嶺南)의 교류와 화합‧협력을 강력히 유도하는 역할을 담당할 수 있
다. 앞서 언급한 환남해축이 부산과 목포‧광주, 목포‧광주와 부산을 잇는 동서의 
거대한 국민화합축의 역할을 할 수 있듯이, 남부내륙축 또한 호남지역과 영남지
역의 교류‧협력‧제휴를 부추기는 국민연대축 역할을 다할 수 있어야 한다는 의
미이다. 따라서 이에 부응하는 시책과 프로젝트가 남부내륙축상에서 추진되어야 
할 것이다.
(6) 경부축의 기능설정과 전략개관
한국의 국토구조가 1축1극 구조로 되어 있음을 앞에서 밝힌 바 있다. 1축은 경
부축이며 1극은 수도권을 의미한다. 향후 30년 정도 앞을 내다보면서 다축(多軸)
의 개방형 통합국토축을 형성하여 국토의 균형발전을 기하는 동시에 한반도 전
체의 전략적 관문국토기능을 확보하기 위해서는 경부축이 앞으로도 다양한 기능
을 보유해야 한다.
첫째는, 국토의 산업적 구조조정기능이다. 이는 경부축이 지난 산업화, 공업화, 
도시화를 견인한 주축(主軸)으로서 많은 경공업과 중화학공업이 집적되어 있는 
산업구조에서 탈피하여 고부가가치의 지식기반산업으로의 구조조정을 촉진하는 
국토축을 담당해야 한다는 것이다.
둘째는, 국토의 공간적 구조조정기능이다. 경부축에 인구와 제조업체의 75%∼
86% 정도가 모여 있어 국토의 불균형을 유발하고 있으므로 경부축 내에서의 인
구와 산업의 재배치, 그리고 경부축외 지역으로의 인구와 산업 재배치를 견인하
는 기능을 경부축이 담당해야 한다는 의미이다. 경부축 내에서 수도권에 모여 있
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는 기능을 부산‧대구지역으로 이전하는 과정이 필요하다. 더욱이 경부축과 근접
하여 수도권으로부터의 개발압력은 높지만 현재는 취약지역으로 분류된 바 있는 
대전‧청주지역으로 수도권의 인구‧산업을 분산하고, 경부축의 남부지역에서 수
도권으로 관성적으로 향하는 인구와 산업을 흡수하는 지역으로서의 대전‧청주
역할이 기대되고 있고 그럴 가능성도 매우 높다. 그리고 경부축 외로의 다른 축, 
예를 들면 환남해축, 환황해축, 환동해축 등으로 경부축에 모여 있는 인구와 산
업을 분산 재배치함으로써 경부축 바깥의 축으로의 공간적 구조조정을 담당해야 
한다. 마치 비만의 사람이 다이어트 하듯이 경부축도 축내에서, 또한 축외로 다
이어트함으로써 견실한 국토축을 만들어 가는 역할이 중요하게 될 것이다.
셋째는, 경부축이 국제적 교류활동의 지속적인 중심지역 기능을 보유해야 한
다. 인천국제공항이 허브공항으로서, 부산항만이 허브항만으로서의 국제적 중심
기능을 보유할 것으로 전망되는 바, 경부축은 국제적인 관문기능을 강화하고 선
진화할 것으로 전망된다. 그리고 대구의 섬유패션기능 강화, 대전의 첨단과학기
술과 벤처기업육성기능 강화, 청주의 국제공항의 활성화가 전략적으로 이루어진
다면 경부축의 국제적 기능은 지속적으로 고도화될 것이다. 더욱이 이러한 국제
적 교류기능은 고속철도의 운행으로 더욱 촉진될 것으로 전망된다. 전반적으로 
경부축의 국제기능은 질적(質的) 선진화로 이행될 것으로 보인다. 이렇게 되면 
경부축에서는 환태평양으로 나아가고, 환태평양에서 들어오는 인적‧물적 교류축
으로서 그 기능이 지속적으로 부각될 것이다.
넷째는, 남북교류‧협력관계가 더욱 확대되면서 경부축은 남북한간의 활발한 
인적‧물적 교류축으로서의 기능을 부각시키게 될 것이다. 부산과 신의주를 잇는 
남북한 기간철도망의 휴전선 단절구간이 복원되고 정상적인 기능회복을 시작으
로 경부축은 신의주로 확대되어 한반도를 횡단하는 남북교류의 축 기능을 확보
하게 될 것으로 보인다. 이는 경부축을 통하여 남북한 교류의 중심지역을 만들어
가고 유라시아로 뻗어나가며, 환태평양으로 전진하는 한반도 관문기능축의 중심
지역을 만들어가야 한다는 의미와 일맥상통한다.
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마지막으로, 경부축이 우리나라 산업화, 공업화, 도시화의 견인역할을 하면서 
그 부작용으로 환경오염의 문제가 대두되어 있으므로, 이를 극복하고 삶의 질을 
개선하는 여건을 조성하는 것이 과제로 떠오르고 있다. 이와 관련하여 경부축은 
향후 환경축으로서의 회복을 위한 환경보전과 정비를 위한 중심전략의 추진이 
매우 중요하게 될 것임을 전망케 한다. 경부축에는 연안지역, 백두대간, 그리고 
한강, 금강, 낙동강 등 대(大)하천이 입지하여 있으므로 환경적으로 민감한 축이
다. 이에 따라 향후 환경축으로서의 회복은 시급한 과제이다. 
이같이 경부축이 환경축으로서 기능을 회복하는 과정에서 경부축이 담당해야 
할 기능인 산업구조조정축, 인구‧산업분산의 재배치축, 국제교류축, 남북교류
축의 역할을 다하기 위해서는 향후에는 환경친화적인 전략을 펼 수밖에 없을 
것이다.
2) 국토축간 전략적 기능의 분담
국토축별 기능설정을 토대로 통합국토축간에 전략적인 발전측면에서의 기능
을 분담‧책정하면 <그림 5-2>와 같다. 먼저 연안축의 경우, 환남해축은 국제물류, 
관광, 산업특화지대로 육성하고, 환황해축은 중국의 성장에 대응하는 신산업지
대망으로, 그리고 환동해축은 환동해권의 국제관리 및 기간산업의 고도화를 위
한 축으로서 전략적 육성을 도모할 수 있을 것이다. 그리고 동서내륙축의 경우 
인천∼강릉‧속초의 중부내륙축은 수도권기능의 분산수용과 산악‧연안관광 및 
국제화기반 강화축으로서, 군산∼포항의 남부내륙축은 영호남의 균형개발과 국
제화를 위한 기반강화축으로서의 전략적 육성이 요구된다. 그리고 기존의 경부
축은 구조조정의 축으로서, 산업구조개편 및 축내외로 인구와 산업의 재배치기
반구축이 전략적으로 요구된다고 할 수 있을 것이다.
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<그림 5-2> 통합국토축간 전략적 기능분담
통합국토축의 
전략적 
기능분담
環남해축 : 국제물류, 관광, 산업특화지대로 육성
環황해축 : 중국의 성장에 대응하는 신산업지대망 조성
環동해축 : 환동해권 국제관광 및 기간산업의 고도화
남부내륙축 : 영호남의 균형개발과 국제화를 위한 기반 강화
중부내륙축 : 수도권기능의 분산수용과 산악-연안관광 및 국제화기반 강화
경  부  축 : 산업구조 개편 및 축외‧축내 인구‧산업의 재배치기반 구축
4. 통합국토축별 세부전략
1) 통합국토축 형성을 위한 국가차원 선도정책(先導政策)의 선택
(1) 국토축지향형 선도정책의 특성과 구성
통합국토축을 새롭게 형성하자면 국토축별 기능분담을 고려하고 장기적인 전
략 속에서 특단의 국토정책이 선도정책(先導政策)으로 선택되어 추진될 필요가 
있다. 국토축지향형 선도정책이란, 통합국토축을 효율적으로 형성하기 위해 국
가차원에서 선도해 나가는 국토정책을 의미한다. 선도정책은 세 가지 측면이 결
합되어 선택되어지는 것이 바람직하다. 첫째는 지방자치단체와 민간부문의 시책
과 투자를 선도할 수 있어야 하며, 둘째는 관련된 정부부처로부터 다양한 세부시
책을 부추기고 유도하며 선도할 수 있어야 하고, 셋째는 국토축형성이 장기간의 
노력과 시간이 소요되더라도 국토축이 가능한 한 조기에 구축되어 소기의 목적
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이 일찍부터 발현될 수 있도록 국가차원에서 특단의 정책 또는 프로젝트로서 강
력한 선도력을 가져야 한다.
통합국토축을 견실하고도 가장 효과적으로 가능한 한 빠른 시간내에 구축하기 
위해서는 기본이 되는 최소한 다섯 가지의 선도정책이 국가적 차원에서 일관성 
있고도 강력하게 추진되어야 할 것이다. 선도정책을 구성하는 세부시책은 ① 국
토축 형성을 위한 기간교통망구축, ② 국가공공기관의 지방이전을 통한 국토축
의 거점육성, ③ 산업별 수도(首都)육성 등을 통한 국토축별 산업중추도시의 육
성, ④ 자유항(free port zone) 지역 등 국토축의 신개방거점의 육성, ⑤ 국토축별 
다양한 네트워크(산업네트워크, 문화관광네트워크, 생태환경네트워크)의 구축이
다. 이러한 선도정책은 제4차 국토종합계획(2000∼2020)에 나타난 핵심전략을 수
용한 정책이라는 성격을 지닌다.
(2) 국토축지향형 선도정책의 내용
□ 국토축 형성을 위한 기간교통망 구축
국토축이 형성되기 위해서는 국토축상에서 이뤄지는 인적‧물적 흐름을 원활
하게 뒷받침하는 기간교통망이 필수적이다. 기간교통망은 국제적으로 또한 국내
적으로 연결네트워크가 될 수 있도록 구축하여야 한다. 국제공항, 국제항만, 철
도, 도로가 국토축별로는 물론이고 국토축 간에도 긴밀히 연계될 수 있도록 구축
되어야 한다. 또한 국토축 지향의 기간교통망은 전후방효과를 보유할 수 있도록 
구축되어야 한다. 이는 국토축에 입지한 기존의 지역을 연결하여 산업부문 등에
서의 연계효과를 유도하는 동시에 비록 낙후된 지역이라도 기간교통망을 확장‧
정비함으로써 새로운 발전수요를 창출해야 한다는 의미를 내포하고 있다. 이런 
측면에서 국토축의 형성을 위한 기간교통망건설 프로젝트가 국가차원에서 선택
되어지고 추진되어야 한다.
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□ 국가공공기관 등의 지방이전을 통한 국토축의 거점 육성
수도권의 과밀문제를 해소하면서 새로운 국토축을 보다 용이하게 구축하기 위
해서는 특단의 국토균형발전정책이 요구된다. 그것은 국가공공기관을 지방으로 
이전하여 인구와 산업의 수도권으로의 집중흐름을 지방으로 되돌려 놓는데 선도
적 기능을 할 수 있도록 하는 정책이다. 최근에 민간기업의 지방이전을 유도하기 
위해 이른바 종합인센티브패키지(CIP: Comprehensive Incentives Package)제도를 
통해 조세, 금융, 개발권지원정책을 펴 보았으나, 별무효과임이 입증되었다. 이러
한 상황에서는 민간기업을 수도권에서 밀어내는 방식보다는 국가공공기관이 솔
선하여 지방으로 이전하여 민간기업의 이전을 불러오는 방식이 주효할 수 있다. 
국가공공기관에는 일부 행정부처를 포함하여 정부산하기관과 정부투자기관 
등이 포함될 수 있다. 국가공공기관을 그 특성에 따라 일부는 특정도시에 집단 
이전하고(예: 대전의 둔산행정타운), 일부는 국토축의 거점도시가 될 수 있는 지
방중심도시로 이전하여 지방중심도시 자체를 국토균형발전을 선도하는 실질적 
거점으로 육성시켜 나가야 한다. 국토축을 육성하기 위해 국가공공기관 등의 지
방이전정책은 국가차원에서 특단으로 선택되어져 추진되어야 한다. 국가공공기
관 외에 수도권에 집중되어 있는 일부 대학기능을 지방도시로 이전하여 국토축
의 새로운 거점을 육성할 수 있을 것이다.
□ 산업별 수도(首都) 육성을 통한 산업중추도시의 육성
산업별 수도(首都) 육성정책은 제4차 국토종합계획(2000∼2020)에서 채택된 
정책이다. 산업별 수도정책이란, 특정산업분야에서 한국을 대표하는 도시를 육
성하여 그 도시에 특정산업분야의 대기업, 중소기업, 관련연구소, 대학, 관련기업
의 조합과 단체 등을 집중 입지시켜 나가고 지역경쟁력을 높여나가는 국토정책
이다. 이는 한국에서 수도(首都)를 여러 곳에 만드는 전략으로서, 정치적 수도는 
서울로 하고, 특정산업별로 수도를 전국 곳곳에 만들어 가는 전략이다. 이렇게 
국토축의 중심거점도시에 특정산업별 수도를 육성함으로써 국토축의 산업고도
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화를 견인‧선도할 수 있으며, 국토축의 발전요건인 거점을 경제적으로 견실하게 
만들어갈 수 있을 것이다. 
산업별 수도전략은 사람은 나고 서울로 간다는 지금의 관성적 구도를 근본적
으로 바꾸어 특정산업분야에서 성공을 원하는 사람은 특정산업분야의 수도로 가
서 거기서 훈련받고 경험을 쌓고 경쟁하여 성공을 거둘 수 있는 기회를 제공하
고, 삶의 공간에 대한 선택의 폭을 대폭 넓혀 가는 구도이다. 국토축별 거점도시
의 특성과 잠재력을 반영하여 주력산업을 선택하고 그 분야에서 한국의 수도로 
육성하는 전략은 국토축의 형성에 필수전략이 될 수 있다. 이러한 산업별 수도육
성정책이 국가차원에서 선택되어져 추진되어야 국토축을 형성하는 거점도시들
이 제대로 육성될 기초가 마련될 수 있을 것이다.
□ 자유항(自由港) 지역 등 국토축의 신개방거점 육성
새로운 국토축이 제대로 형성되기 위해서는 국토축별로 기업이 활동하기에 편
리하고 규제가 최소화되는 자유로운 여건이 필요하다. 이를 위해 제4차 국토종합
계획에서는 자유항지역(Free Port Zone), 또는 자유무역지역(Free Trade Zone: 
FTZ)의 지정‧육성전략을 제시하고 있다. 자유항지역이란, 물류, 중계무역, 가공
생산 등 자유로운 교역 및 생산활동에 대하여 무관세를 포함한 세제혜택 등을 
보장하는 지역으로서 국제공항, 국제항만 등의 교역기반시설을 갖춘 지역에 지
정되어 육성될 수 있다. 
자유항지역, 또는 자유무역지역은 여러 가지 유형으로 지정‧육성될 수 있다. 
예를 들면, 생산중심자유무역지역유형, 국제자유관광지역유형, 복합적 기능을 갖
는 국제자유도시유형 등을 들 수 있다. 이러한 자유항지역 또는 자유무역지역은 
신개방(新開放)거점이라고 할 수 있다. 즉 외국기업의 유치‧투자를 중시하는 새
로운 개방구조를 표방하므로 신개방이라 할 수 있으며, 자유로운 기업활동의 중
심지역 역할을 하므로 거점이 될 수 있다. 국토축별로 신개방거점이 형성되면 국
제화여건을 통한 국토균형발전을 촉진시킬 수 있으며, 이는 한국의 지정학적, 지
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경학적 장점을 활용한 국토전략이라 할 수 있다. 국토축을 육성하기 위해서는 국
가차원에서 자유항지역 육성정책이 선택되어져 추진되어야 할 것이다.
□ 국토축별 다양한 네트워크의 구축
국토축 자체가 하나의 네트워크이다. 그 네트워크는 다양한 기능을 포함하는 
복합기능의 네트워크이다. 즉, 국토축은 하나의 산업네트워크이자, 문화관광네트
워크이며, 생태환경네트워크의 기능을 수행한다. 
국토축을 연결하는 거대한 산업네트워크는 국토축의 중요 산업지대를 육성하
고 이를 지역간에 연계하여 시너지효과를 유발토록 함으로써 구축될 수 있다. 국
토축을 연결하는 하나의 문화관광네트워크는 우수하고 독특한 문화‧관광자원을 
지역간에 연계하여 다양한 문화‧관광상품을 창안하고 고부가가치화함으로써 지
역경제의 활성화와 아름답고 풍요로운 지역이미지를 유발하는 네트워크이다. 국
토축을 연결하는 생태환경네트워크는 환경적으로 우수한 지역을 연계하여 국토
축 전체의 생태환경이 보전되고, 개발의 경우도 환경친화적인 개발을 추구하는 
네트워크이다. 국토축의 자연적 여건을 고려하여 연안환경네트워크, 녹지네트워
크, 하천환경네트워크 등이 있을 수 있다. 행정구역을 초월하여 여러 지역에 걸
치고 산-하천-연안을 포괄하는 생태환경통합네트워크를 구축하기 위해서는 
국가차원의 선도적인 정책으로 선택되어져 추진되어야 한다.
2) 통합국토축별 선도정책과 권역별 발전전략
(1) 환남해축의 선도정책과 권역별 발전전략
□ 환남해축의 선도정책
부산∼목포‧광주, 목포∼광주∼부산을 연계하는 환남해축의 기능을 확보하고, 
기능에 따라 육성하기 위해서는 앞서 논의한 국가차원의 선도정책이 환남해축에 
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추진되어 효과를 발휘해야 할 것이다. 
먼저 환남해축 형성을 위한 기간교통망 건설이 선도정책으로 추진되어야 한
다. 부산신항, 광양항, 목포신외항을 건설하여 환남해축이 국제적 관문기능을 담
당토록 해야 한다. 부산신항과 광양항을 투포트(two ports)시스템으로 운영하여 
장기적으로는 원활한 교통‧정보망을 통해 부산항과 광양항이 하나의 통합항만
(united port)으로 연결될 수 있을 것이다. 특히 광양항이 제 기능을 다하기 위해서
는 광양과 인천을 잇는 철도가 활용되고, 일부 구간이 신설되어야 한다. 장항선, 
전라선 전구간의 복선전철화 완료이후에 수도권의 서부지역과 아산지역을 연결
하는 철도를 건설함으로써 인천지역과 광양지역이 철도로 연결되는 서남선철도
시대를 열어나가야 한다. 그리고 경전선이 복선화되고 확장되어야 하는데, 특히 
보성지역과 목포지역을 연결하는 철도가 있어야 환남해축의 인적‧물적 교류기반
이 확고하게 될 것이다. 그리고 무안‧목포지역과 광양지역을 연결하는 고속도로
를 건설하여 남해고속도로와 연결하면 환남해축을 관통하는 고속도로시대가 열
리게 될 것이다. 공항의 경우는, 김해공항의 활주로와 국제여객터미널을 증설하
고, 무안국제공항을 2002년까지는 건설하여 중국과 일본 등과의 단거리 국제노선
을 취항할 수 있어야 할 것이다. 사천과 여수공항도 수요에 따라 활주로, 터미널, 
계류장 등을 확충해 나감으로써 환남해축의 지역공항을 정비해 나가야 한다.
환남해축의 거점을 육성하기 위해 국가공공기관의 지방이전정책이 선도정책
으로 추진되어야 한다. 국가공공기관의 지방이전의 수용도시로서는 우선 환남해
축의 양단(兩端)도시인 부산과 광주가 일차적인 대상도시가 될 수 있다. 부산의 
국제물류‧해양산업기능과 관련한 국가공공기관, 광주의 미래산업육성 및 농어업 
육성기능 등과 관련한 국가공공기관이 입지할 수 있을 것이다.
환남해축의 산업중추도시를 육성하기 위해 산업별 수도(首都)정책이 선도정책
으로 추진되어야 한다. 산업별 수도정책의 우선적 대상도시는 환남해축의 양단
(兩端)도시인 광주와 부산이 대상도시가 될 수 있다. 광주의 경우는 지역의 고급
인력을 활용하여 첨단광산업(光産業)수도로 육성할 수 있을 것이며, 부산의 경우
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는 부산이 지니는 국제적 항만산업, 해양산업여건을 최대한 활용하여 국제물류
산업수도로 육성할 수 있을 것이다. 그리고 진주, 사천지역은 항공산업의 수도로 
육성할 수 있을 것이다. 광양의 경우는 국제항만여건을 고려하여 국제물류산업
의 부수도(副首都)로 육성할 수 있을 것이다.
환남해축에 자유항지역을 육성하는 신개방거점정책이 선도정책으로 추진되어
야 한다. 국제공항 또는 국제항만이 입지한 부산, 광양, 목포, 무안지역을 자유항
지역으로 지정‧육성하여 무관세의 국제적인 기업활동지역으로 키워나갈 수 있
을 것이다. 광양, 목포, 무안은 삼각자유항지역으로, 연계 육성하여 상호보완의 
시너지효과를 통해 효율적으로 발전시켜 나갈 수 있을 것이다.
환남해축 자체를 다양한 네트워크로 만드는 선도정책이 추진되어야 한다. 환
남해축을 하나의 산업네트워크로 만들어가야 한다. 목포∼광주∼순천∼여수∼
광양∼사천‧진주∼마산‧창원‧진해∼부산이 하나의 거대한 산업벨트역할을 할 
수 있는데, 기간교통망과 정보망을 통해 산업네트워크 상의 인적‧물적 정보의 흐
름이 원활하도록 해야 한다. 이를 위해 중심도시별 주력산업이 선정되어 집중 육
성되어져야 하며, 이 경우 산업별 수도전략과 중소도시의 주력산업군집(Cluster)
전략이 효율적으로 추진되어야 한다. 그리고 환남해축 자체가 거대한 문화관광
네트워크의 역할을 해야 한다. 이를 위해서는 남해안관광벨트계획이 국가적 관
심 속에서 지속적으로 추진되어야 한다. 남해안에 집중 분포된 다도해, 문화‧예
술자원은 국제적인 경쟁력을 지니는 관광문화상품 그 자체이므로, 이를 활용한 
국제관광네트워크로서의 남해안지역의 변화를 모색해 나가야 한다. 또한 환남해
축은 연안지역과 내륙의 산악지역을 포괄하고, 섬진강, 영산강 등을 보유함으로
써 연안, 산악, 하천의 통합환경네트워크를 형성하고 있다. 따라서 생태환경통합
네트워크로서의 남해안축을 인식해야 하고, 모든 개발에서 환경친화적인 방식을 
접목시키고 생태환경네트워크의 보전과 복원을 위한 정책추진을 강화해 나가야 
할 것이다.
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□ 환남해축의 권역별 발전전략
① 환남해축의 남서권(南西圈) 발전전략
환남해축을 세 개의 권역 또는 셀(cell)로 구분하여, 남서권, 남중권, 남동권별
로 발전전략을 살펴보고자 한다. 먼저 남서권의 경우는 주로 환남해축의 서부지
역으로서, 광주와 전라남도지역이 포함된다. 이 지역은 앞의 실태분석결과에서 
국토축의 취약지대로 규정된 바 있다. 환남해축의 서부지역인 남서권(南西圈)은 
광주, 목포를 비롯하여 전라남도 서부지역의 군지역이 포함된다. 환남해축의 남
서권은 환황해축과 환남해축이 만나는 접합의 결절권역으로서 그 중요성이 더해
진다. 환남해축을 육성하자면(또한 후술하듯이 환황해축을 발전시키자면) 남서
권을 제대로 발전시켜야 하는데, 먼저 남서권의 거점이 되는 광주, 목포를 거점
도시로 육성시켜 나가야 한다. 앞서 분석되었듯이 이 지역은 산업구조가 매우 취
약하므로 전반적으로 산업구조를 개선하고 소득기반의 확충이 필요하다. 이를 
위해 이 지역에 산재한 천혜의 다도해지역을 활용하고 지역에 건설되는 국제항
만과 국제공항, 그리고 지역인력을 활용하여 산업적으로 대도약하는 지역개발전
략이 필요하다. 광주의 경우는 첨단광산업(光産業)수도로 육성하기 위해 지역의 
고급인력을 활용하여 광산업의 혁신공간이 되어야 한다. 광산업집적단지를 만들
어 관련벤처기업을 유치하기 위한 조세, 금융지원이 대폭 강구되어야 한다. 
광주의 경우, 국가공공기관의 이전대상지가 될 수 있기 때문에 광산업 등 정보
통신관련 국가공공기관, 그리고 농어업육성 관련 국가공공기관, 그리고 이와 연
계된 민간기업의 본사와 생산업체 등을 함께 입주시킬 광주신개발구(新開發區)
를 조성해 나가야 할 것이다. 광주신개발구는 광주시내의 일정지역에 조성하고 
행정, 기업, 주거, 상업기능이 복합적으로 이뤄지는 혁신공간으로 만들어가야 할 
것이다. 이렇게 되면 광주는 환남해축 전체의 도약을 부추기는 균형선도도시로 
변모할 가능성이 크다. 균형선도도시란 국토의 균형있는 발전을 선도해 나가는 
거점도시를 의미한다. 이러한 균형선도도시가 국토축별로 포진되어야 하는데, 
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환남해축의 서부지역인 남서권에는 광주가 균형선도도시 역할을 할 수 있도록 
전략적으로 육성해 나가야 한다.
목포의 경우는 무안지역과 반드시 연계한 목포∼무안연계 발전전략구도 하에
서 육성시켜 나가야 한다.18) 목포‧무안지역에는 두 개의 국제기간교통시설이 들
어서게 되는데, 이는 목포신외항과 무안국제공항이다. 이들 두 개의 국제적 포트
(ports)는 환남해축의 남서권지역을 환황해경제권으로 결합시키고 국제적인 관문
으로 도약하는 데 실로 크나큰 자산으로 적극 활용해야 한다. 중국의 용두(龍頭)
인 포동(상해지역)에 버금가는 한반도의 용두(龍頭)역할을 할 수 있고, 중국의 포
동지역과 경쟁할 지역으로 목포‧무안지역을 육성시켜 나가야 한다. 목포‧무안지
역은 국제항만, 국제공항이라는 국제적 기간자산을 활용하여 무엇보다도 국제자
유항지역으로 지정‧육성시켜 나가야 할 것이다. 무관세와 자유로운 기업활동여
건이 구비된 자유항지역을 목포‧무안지역에 만들되, 국제항만과 국제공항과의 
최근거리에 2개(목포와 무안의 자유항)지역을 만들 수 있을 것이다. 목포자유항, 
무안자유항은 환남해축의 중부지역인 광양의 자유항지역과 삼각의 자유항지대
로 연계되어 시너지효과를 발휘할 것으로 보인다. 다만 목포∼무안∼광양 트라
이앵글의 자유항지대 내에서의 물류기능과 생산업종 그리고 기반여건 등에 있어
서 도시별 특화된 경쟁력을 지니도록 하는 분담발전체제로 나가야 할 것이다. 예
를 들면, 목포는 경공업에 특화되고 다도해의 풍광을 접목하여 세계적인 미항(美
港)을 갖춘 자유항 지역으로 특화시켜 나가고, 무안은 국제공항의 특성을 살려 항
공물류산업, 지식기반산업으로 특화하되, 중규모의 국제공항도시의 분위기를 갖
춘 자유항지역으로 특화시켜 나갈 수 있을 것이다. 광양의 경우는 국제적인 상항
(商港)의 면모를 갖추고 제철산업 등과 연관된 업종과 국제물류산업에 특화된－
국제물류산업의 부수도(副首都)기능을 갖춘－자유항지역으로 분담 발전시켜 나
18) 한반도의 서남지역인 목포지역의 개발이 한국의 국토발전에 직결되는 큰 영향을 미칠 수 있다는 논
리와 새목포발전구상은 1990년부터 이한빈 박사와 김성훈 교수를 중심으로 하여 제기된 바 있으며, 
이러한 구상이 시발점이 되어 나중에 남해안발전구상으로 연결되었다. 21세기 목포발전연구원‧목포
시 (1999).
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가면 목포∼무안∼광양이라는 삼각자유항지역체제가 환남해축, 나아가 환황해축
까지를 발전시켜 나가는 다중(多重)의 시너지효과를 발생시킬 수 있을 것이다. 
이러한 자유항지역을 통한 환남해축 남서권지역의 발전전략 중에서 핵심전략
으로서 목포를 세계적인 미항(美港)으로 만들어나가는 웅비의 전략을 들 수 있을 
것이다.19) 목포는 지중해를 능가하는 아름다운 자연의 해양풍광을 보유하고 있
으며 기후와 다도해라는 세계적인 관광‧자연자원을 지니고 있고, 문화예술적인 
자산이 매우 많은 도시이다. 이런 도시에 목포 신외항이 건설되고 있으니 단순한 
국제항만 하나를 건설한다는 차원을 훨씬 뛰어넘어 시드니에 버금가는 동아시아
의 국제적 미항을 목포에 건설하고 가꾸어 가는 새로운 전략이 조속히 수립되고 
실천될 필요가 있다. 목포의 세계적 미항프로젝트는 우리나라 전체를 새로운 국
제관문기지로 도약시키는 데 엄청난 효과를 미치게 될 것이며, 장차 목포를 국제
자유도시로까지 발전시켜 나가는 중요 프로젝트가 될 수 있을 것이다.
광주와 함께 환남해축의 중심거점역할을 담당할 목포‧무안지역은 향후 이같
은 자유항지역 외에 지역의 행정중심타운으로 변모되어 갈 것으로 보인다. 전라
남도 도청이 목포‧무안지역으로 이전하면서 행정중심형 신도시를 조성하는 프
로젝트가 추진되고 있다. 이러한 프로젝트는 목포‧무안지역의 중심성을 강화하
고 거점지역으로 발전시키는 데 큰 영향을 미칠 것으로 보인다. 마치, 경상남도 
도청이 부산에서 창원으로 이전하면서 창원신도시가 건설되고 기계산업단지가 
육성되면서 창원이 크게 발전한 것처럼, 목포‧무안지역으로 전라남도 도청이 옮
겨오고 신행정타운이 건설되면서 무관세 자유항지역으로 발전되면 환남해축의 
서부지역인 남서권에 대변혁이 일어날 가능성이 크다.
아울러 목포의 대불공단이 기업특구(엔터프라이즈 존)로 지정되어 조세지원이 
강화되고, 목포 신외항이 기업활동을 지원하게 되면, 인천∼군산∼목포∼광양을 
잇고 남해안 전체를 잇는 신산업지대망의 중요지역을 담당할 수 있게 될 것이다.
19) 목포를 세계적 미항으로 만들어 가야 한다는 전략구상이 최근에 계속 제기된 바 있다. 김형국(1996. 
2), 전라남도(1995), 박양호(1999), 김재철(2000).
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환남해축의 남서권은 남해안관광벨트사업 중에서 역사문화관광권으로 특화시
켜 나가는 프로젝트를 적극 추진해야 한다. 목포를 해양관광중심도시, 완도를  
장보고대사의 청해진유적지의 중심지로 만들고, 다도해를 활용하여 강진, 영암, 
진도, 신안지역에 특화된 관광문화프로젝트를 추진시켜 나가야 한다. 이렇게 하
면서 환남해축의 남서권의 공간구조도 다핵화(多核化)시스템으로 바꾸어 나갈 
수 있을 것이다.
제4차 국토종합계획(2000∼2020)에서는 환남해축에 제주도가 포함되어 있다. 
제주도는 전체를 국제자유도시로 만들어 섬을 활용한 국제기지화 전략이 주효할 
것이다. 정부에서도 제주도 국제자유도시 프로젝트를 추진하려는 구상을 갖고 
있다. 다만 단계적으로 만들어 간다는 구도 하에서 1단계로 국제관광차원의 자유
도시로 만들고, 2단계에서는 국제기업 입지차원의 자유도시로, 3단계에서 국제
금융차원의 자유도시로까지 발전시켜 나갈 수 있을 것이다. 적어도 20∼30년의 
앞을 내다보는 구도 하에서 제주도 국제자유도시구상이 전개되어야 할 것이다.
② 환남해축의 남중권(南中圈) 발전전략
환남해축의 중부지역인 남중권(南中圈)에는 광양, 여수, 순천, 진주, 사천, 통영
지역과 고흥, 남해, 하동 등의 인근 군지역이 포함된다. 앞서 분석한 국토축의 실
태분석에서는 환남해축의 서부지역인 남서권과 함께 남중권도 발전수준이 아직 
취약한 권역으로 드러났다. 남중권지역을 발전시켜 나가기 위해서는 세 가지 전
략이 필요한데, 첫째는 이 지역의 산업구조를 고도화시켜 지역경제 체질을 강화
시켜 나가는 것이다. 둘째는 광양항을 활용하여 국제적인 전진기지로 만들어 나
가는 것이며, 셋째는 남해안관광벨트 프로젝트를 활용하여 이 지역을 문화‧관광
의 중심지로 만들어 가는 전략이다.
먼저 남중권의 산업구조 고도화가 필요하다. 광양의 경우는 제철산업제품의 
고부가가치화가 요망된다. 예를 들면, 특수강 같은 지식기반철강제품 생산을 중
시해 나가야 한다. 그리고 인근의 율촌공업단지에 제철산업과 연계된 산업이 유
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치되어야 하며, 무엇보다도 광양일대를 국제물류산업의 중심지로 만들어 갈 수 
있을 것이다. 순천의 경우에도 특화된 주력산업군집을 만들어 갈 수 있을 것이
다. 광양에 소재하는 기업의 부품생산이 순천에서 이루어지도록 할 수 있을 것이
며, 여수의 경우는 해양수산산업의 중심지가 될 수 있는 기반과 국제적 이벤트
(예: 국제해양박람회)를 만들어가야 할 것이다. 진주, 사천지역의 경우는 광양과 
결합된 영호남통합광역개발권에 포함되어 있는데, 항공산업으로 특화된 중심지
로 발전시켜 나갈 수 있을 것이다. 한국을 대표하는 항공산업의 수도(首都)로 만
들어 가는 기반을 조성해 나갈 수 있을 것이다. 이렇게 되면 환남해축의 기능인 
국민화합의 선도지역이며 영호남 통합의 광역개발권인 광양만‧진주광역권의 경
제구조가 달라지고, 이 지역이 환남해축을 이끌어 가는 새로운 견인역할을 할 수 
있을 것이다. 
특히, 환남해축 남중권의 전략적 요충지인 광양의 경우는, 무관세자유항지역
으로 육성시켜 나가야 한다. 무관세자유항지역으로의 변화는 광양을 국제물류산
업의 중심지로 이끌어가는 데 있어 필수적 조건이 될 것이다. 광양 무관세자유항
지역은 앞서 남서권에서 제시하였듯이, 목포‧무안자유항지역과 삼각의 자유항지
역벨트를 구축할 수 있어 그 시너지효과가 크게 발휘되어 갈 것으로 보인다. 나
아가 광양의 무관세자유항지역은 부산과 연결되어 부산의 자유항지역과 통합된 
네트워크를 구축할 수 있어 환남해축은 남중권의 광양을 중심으로 하여 좌측(남
동권)에는 부산을, 우측(남서권)에는 목포와 무안이라는 각기 특화된 무관세자유
항벨트로 변모될 수도 있을 것이다.
환남해축의 남중권 발전을 견인하는 대규모 프로젝트 중의 하나가 남해안관광
벨트 프로젝트이다. 남해안관광벨트계획에 의하면 여수를 중심으로 하여 종합휴
양관광권 사업이 계획되어 있고, 통영을 중심으로 하여 해양레저스포츠관광권 
사업이 제시되어 있다. 여수를 해양복합레저‧위락의 해양도시로 변화시킬 수 있
는 기반사업을 추진해야 하고, 통영의 경우는 조선소 이전부지를 활용하여 자연
과 인공이 어우러진 도남해양관광지구를 조성하여 해양산업의 워터프런트 도시
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로 도약해 나갈 수 있을 것이다. 그 외 남해, 고성, 고흥, 하동, 산청지역도 남해안
과 지리산을 결합한 쾌적한 전원형태의 해양‧산악관광지역으로 꾸며나갈 수 있
을 것이다. 남해안관광벨트사업을 추진함에 있어서 지속적으로 염두에 두어야 
할 사항은 환경‧자연‧문화친화적인 관광벨트개발이 될 수 있도록 계획수립단계
에서부터 제대로 계획을 수립하고 실천해 나가야 한다는 점이다. 또한 나아가 이
를 계속 모니터링해야 할 것이다.
③ 환남해축의 남동권(南東圈) 발전전략
환남해축의 동부지역인 남동권에는 부산을 비롯하여 창원, 마산, 진해, 김해 
등이 포함된다. 앞서 분석한 국토축 실태조사에 의하면 환남해축의 양단지역인 
남서권과 남동권 중에서 남동권은 견실한 지역으로 분류되고 있다. 그러나 환남
해축 전체가 경쟁력을 지니고, 수도권이라는 일극의 국토구조를 극복하기 위해
서는 환남해축의 남동권은 잠재력을 바탕으로 새로운 지역변혁의 기반을 만들어
가야 한다. 특히 일본과의 교류변화에 대비하고, 남북한 교류‧협력신시대에 
한반도의 전략적 관문기능을 경쟁력 있게 보유하기 위해서는 새로운 전략이 
추진되어야 한다.
환남해축 남동권의 중심도시인 부산을 경쟁력 있도록 하기 위해서는 세 가지
의 전략이 필요하다. 첫째는, 부산을 산업별 수도(首都) 중에서 국제물류산업의 
수도로 육성하는 일이다. 이는 부산이 새로운 항만의 건설을 계기로 국제물류기
지로 변화되어 나가기 위해 필수적이다. 이는 앞서 논의한 환남해축에 투입되는 
국가차원의 선도정책의 일환으로 추진될 수 있을 것이다. 대구의 밀라노프로젝
트와 유사한 부산 국제물류산업수도 프로젝트가 수립 추진되어야 할 것이다. 둘
째는, 국가공공기관의 지방분산‧이전의 대상도시로 부산을 선택할 수 있다. 해양
수산관련 국가공공기관을 유치하고 관련조합과 민간기업을 부산으로 유치할 수 
있을 것이다. 해양수산관련 국가공공기관의 부산이전은 부산을 국제물류산업수
도로 육성하기 위한 전략의 일환이기도 하다. 해양수산관련 국가공공기관과 관
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련단체 및 민간기업을 유치하기 위해 부산시내의 일정지역에 신개발구(新開發
區)를 조성해야 할 것이다. 해양수산관련 기관과 민간기업, 산업기능, 주거기능이 
복합적으로 이뤄지는 부산신개발구를 만드는 전략은 부산의 국가행정중심성과 
산업의 중추기능을 높이기 위한 전략으로 인식해야 한다. 셋째는, 부산의 신항만
일대를 무관세국제자유항지역으로 육성함으로써 동아시아, 특히 동북아시아의 
진출을 겨냥한 외국기업을 유치하는 기반을 만들어 자유롭고 편리한 기업활동을 
보장해야 할 것이다. 부산의 무관세자유항지역은 인근의 마산자유무역지역과 광
양의 무관세자유지역과 연계하여 종합적인 물류‧생산기능을 갖는 자유항지역으
로 육성시켜 나가는 전략적 구도가 필요하다.
환남해축의 남동권의 거점도시는 부산 외에 마산, 창원, 진해가 포함되는데, 
이들 도시에 대해서는 연담된 통합도시권발전구도를 추진해 가야 한다. 마산의 
경우 과거 수출자유지역으로부터 자유무역지역으로의 변화를 도모하고 있으므
로 기존의 가공생산위주에서 물류기능까지를 포함하기 위해서는 자유무역지역
의 공간적 확장이 필수적이다. 창원의 경우는 기계공업의 중심지라는 잠재력을 
살려, 메카트로닉스산업의 수도로 육성시켜 나갈 수 있을 것이다.
환남해축의 남동권은 남해안관광벨트 프로젝트 중에서 부산도시관광권 사업
이 추진되는 지역이다. 경부고속철도 종착역과 국제항만터미널의 일체화를 위해 
지역일대를 재개발하고 체류형 휴양관광공간을 만드는 일이 도시관광권 전략구
도 하에서 펼쳐져야 한다. 이와 함께 환남해축의 남동권지역은 환동해축, 환남해
축, 경부축이 만나는 접합결절지역으로서 삼각관문지역의 역할을 할 수 있도록 
기반이 확충되어야 하는데, 삼각관문지역이란 환동해축의 관문, 환남해축의 관
문, 경부축의 관문지역을 겸비하는 지역이다. 환남해축 남동권의 삼각관문지역 
역할이 제대로 이루어지고 북한으로, 동북아, 동아시아로 향하는 교두보가 되기 
위해서는 사회간접자본, 거점도시개발, 환경우호적 개발, 관광문화사업 등을 총
체적이고도 단계적으로 추진해 나가야 할 것인 바, 이러한 구도 속에서 남동권의 
전략을 새로이 정비할 필요가 있을 것이다.
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(2) 환황해축의 선도정책과 권역별 발전전략
□ 환황해축의 선도정책
목포‧광주∼군산‧전주∼인천을 잇고 장차 북한의 신의주까지 연계되는 남북
방향의 서해안연안축으로서의 환황해축을 육성하기 위해서는 국가차원의 선도
정책이 추진될 필요가 있다. 국토축이 형성되기 위해서는 장기간의 시간과 노력
이 요망되는 바, 국토축의 발전을 효과적으로 이룩하기 위한 선도정책이 추진된
다면 큰 효과를 발휘할 수 있을 것이다.
환황해축의 형성을 위한 기간교통망건설 차원의 선도정책과 선도프로젝트가 
필요하다. 2001년에 완공될 서해안고속국도는 환황해축의 기간교통망의 역할을 
해낼 수 있을 것이다. 서해안고속국도가 완공되면 환황해축은 인적‧물적 교류의 
기간망의 골격이 서게 되는 것이다. 인천의 국제공항은 환황해축의 국제적 관문
기능을 확보하는 데 있어 저력을 발휘할 수 있는 허브공항이 되어야 하는 바, 그
러자면 국제공항도시로서의 새로운 기반이 놓여져야 한다. 아산항, 군산항이 거
점항으로 확충되면서 목포신외항, 무안국제공항 건설사업은 환황해축의 시대를 
예고하는 중요 기간교통시설사업이다. 환황해축의 남부지역은 새로운 투포트
(two ports)－목포신외항, 무안국제공항－시스템을 가동할 수 있는 기간교통체제
로 가야할 것이다. 그리고 전주공항이 2010년경에 예정대로 건설되면 이는 환황
해축 중부지역의 국제관문형성에 기여할 것이며, 환황해축을 따라 북한과 중국
과 교류하는 거점시설의 역할을 하게 될 수 있을 것이다. 철도의 경우는 장항선
과 전라선의 복선화에 이어, 아산지역과 인천을 잇는 철도가 신설되면 인천과 아
산지역 그리고 남해안의 광양지역을 연결하는 서남선 철도기능이 새로이 부여됨
으로써 환황해축 전반의 철도교통이 활성화될 것으로 전망되기도 한다. 나아가 
호남고속철도의 건설은 환황해축의 고속교류망을 획기적으로 뒤바꿔 놓을 것이
며, 이는 환황해축 전체의 발전을 견인하게 될 것이다. 그러나 호남고속철도 건
설은 환황해축의 중부지역과 남부지역의 전반적인 육성시책과 패키지로 하여 병
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행 추진되어야 국토균형발전과 국토경쟁력강화에 이바지할 수 있을 것이다.
환황해축의 거점을 육성하자면, 국가공공기관의 지방이전정책이라는 선도정
책이 불가피하다. 민간기업의 지방이전을 견인하는 기능을 하게 될 국가공공기
관의 지방이전이라는 선도적인 정책은 환황해축의 거점도시를 육성하는 데 큰 
기여를 하게 될 것이다. 국가공공기관의 지방이전 시에도 수용도시로서 우선적
으로 환황해축의 광주와 전주, 그리고 천안을 들 수 있을 것이다. 광주의 경우는 
첨단광산업(光産業)과 광활한 전라남도 농어업지대의 거점중심도시기능과 관련
된 국가공공기관과 관련단체 및 민간기업이 수도권으로부터 이전되어 올 수 있
을 것이다. 전주의 경우도 문화예술관련, 영상산업관련 국가공공기관이 이전되
어 올 수 있는 거점도시가 될 수 있다. 천안의 경우는 조만간 전개될 고속철도시
대에 대비하고 수도권과 근거리에 있는 이점을 살려 행정타운과 대학타운 조성
전략을 병행 추진하여, 환황해축의 새로운 거점도시로 도약할 수 있을 것이다.
환황해축의 산업구조를 고도화하면서 산업중추도시를 육성하기 위해서는 산
업별 수도(首都)정책 또한 국가차원의 선도정책으로 추진될 수 있다. 환황해축과 
관련해서는 우선적으로 광주와 전주가 산업별 수도로 육성될 수 있다. 광주의 경
우는 지역의 고급인력을 활용하여 첨단광산업수도(光産業首都)로 육성하고, 전
주의 경우는 지역의 문화예술자원과 대학의 고급인력 및 기업잠재력을 활용하여 
영상산업수도로 육성해 나갈 수 있을 것이다.
환황해축에 신개방거점을 만들기 위해 자유항(自由港)지역을 지정 육성하는 전
략이 선도정책으로 추진될 필요가 있다. 환황해축은 중국을 포함하는 환황해경제
권 시대에 부응하기 위한 축으로서의 기능을 다해야 하기 때문에 인천, 군산, 목
포‧무안지역에 자유항지역을 지정‧육성하여 무관세자유무역지역으로 변모시켜 
나가는 선도정책이 필수적이다. 이 시책이 성공할 경우, 환황해축은 인천∼군
산∼목포∼무안∼광양으로 이어지는 무관세자유항벨트가 될 수 있을 것이다.
환황해축은 다양한 특성을 갖는 네트워크가 될 수 있으므로 이와 관련된 선도
정책이 필요하다. 우선 환황해축 자체가 신산업지대망으로 변화될 수 있도록 기
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반확충정책이 요구된다. 예를 들면, 인천∼아산∼군산‧장항∼목포지역으로 이어
지고, 그리고 남해안의 광양∼진주∼마산‧창원‧진해∼부산으로 이어지는 ‘Big L’
자형의 신산업지대망의 핵심지역을 환황해축이 담당할 수 있도록 해야 한다. 그
리고 환황해축은 남해안관광벨트에 버금가는 관광문화네트워크로서의 기능도 
할 수 있으므로 환황해국제관광벨트를 중국, 북한과 협력하여 만들어 가는 정책
도 선도정책으로 추진할 수 있을 것이다. 그리고 황해 자체가 해류의 흐름상 환
경에 민감한 지형을 갖는 해양이므로 생태환경네트워크를 만들어 환경보전을 강
구하는 정책도 선도정책으로 추진되어야 한다. 이는 신산업지대망, 환황해관
광벨트 등을 만드는 프로젝트가 환경친화적이어야 한다는 의미도 내포하고 
있다. 
□ 환황해축의 권역별 발전전략
① 환황해축의 황북권(黃北圈) 발전전략
환황해축은 세 개의 권역으로 구분될 수 있는데, 황북권, 황중권, 황남권이 그
것이다. 황황해축의 북부지역에 속하는 황북권에는 서울, 인천과 수도권지역의 
서부‧남부지역이 포함된다. 앞서 분석한 바와 같이 환황해축의 북부지역인 황북
권은 발전수준이 높은 견실지대로 분류되었다. 그러나 황북권에는 인천국제공항
이 들어서고 고속철도시대가 조만간 도래하면서 나름대로의 경쟁력을 갖추어 나
가야 한다. 그러기 위해서는 제4차 국토종합계획(2000∼2020)에 나타난 바와 같
이 수도권내에서의 분산적 분업화전략을 구사해 나가야 한다. 즉 제4차 국토계획
에서는 수도권을 4개의 특성화된 지역으로 분류하여 경쟁력을 갖추도록 하는 전
략으로서, 수도권 서부지역은 국제교류벨트, 수도권 남부지역은 산업벨트, 수도
권 북부지역은 북방교류벨트, 그리고 수도권 동부지역은 전원도시벨트를 구축하
는 전략을 제시하고 있다. 
이러한 전략과 관련하여 환황해축의 황북권에는 국제교류벨트의 양 중심지로
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서 서울과 인천의 국제화기반을 확충해 나가야 한다. 서울은 국제회의도시기반
을 갖추면서 과밀화를 해소하기 위해 서울에 모여있는 국가공공행정기관, 기업
체 및 대학의 일부기능을 지방으로 분산시키면서 서울은 정치와 경제수도로 바
꾸어나가는 장기적인 전략이 필요하다. 인천의 경우는 허브국제공항으로서의 인
천지역을 국제자유도시로 변화시키는 기반을 만들어가야 한다. 인천국제공항 일
대를 무관세자유항지역으로 육성하고, 이를 계기로 인천국제공항도시를 펜타포
트(Seaport-Airport-Teleport-Businessport-Leisureport) 도시로 만드는 전략이 
필요하다. 이는 인천일대를 통일까지를 대비한 국제적 중심지로 정비해 나가기 
위한 전략의 일환이다. 그러한 차원에서 송도지역, 영종도지역, 용유도‧무의도지
역, 김포지역 등을 인천국제공항 메트로폴리탄지역으로 규정하고 국제기능의 재
배치와 구축전략을 만들어 추진할 필요가 있다. 나아가 수도권 전체의 산업‧인구 
재배치와 토지이용의 합리화를 기하는 수도권성장관리계획도 정립되어 추진되
어야 할 것이다.
② 환황해축의 황중권(黃中圈) 발전전략
환황해축의 중부지역에 속하는 황중권은 전주‧군산‧익산과 천안‧서산‧아산‧
홍성‧보령 등의 지역을 포함하고 있어 매우 전략적이고 거점기능을 할 수 있는 
잠재력있는 지역이다. 
환황해축의 황중권의 경우는 수도권으로부터 분산되는 산업입지추세를 활용
하고 지역의 교육자원을 최대로 활용하면서 중국의 개방화에 대응하는 전략이 
필요하다. 특히, 환황해축의 허리부분에 해당하면서 앞의 국토축 실태분석에서 
취약지역으로 나타났기 때문에 집중적인 육성이 필요하다. 먼저 서해안 신산업
지대망 구축의 일환으로 아산항일대에 산업지구를 육성하여 철강, 석유화학 관
련산업의 고도화를 기함으로써 중국과의 국제분업관계를 형성해 나갈 수 있을 
것이다. 군산‧장항 일대를 크게 변모시켜나가야 한다. 군산은 포항의 도시발전을 
벤치마킹하는 전략이 필요하다. 그러자면 무관세자유항지역으로서의 군산자유
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무역지대를 육성하면서 주력업종을 집중적으로 키워나가고, 주력업종과 관련된 
공과대학을 육성하여 우수인력을 양성시켜 지역산업의 고도화를 위해 고급인력
자원을 활용해 나가야 한다. 익산의 경우는 귀금속산업의 거점도시, 특히 홍콩과 
겨룰 수 있는 귀금속산업 특화도시로서의 장기적인 발전구도가 치밀하게 세워져 
추진되어야 한다. 귀금속산업은 미래의 유망산업이다. 익산의 귀금속산업 클러
스터(군집된 혁신체제)를 만들어 가는 전략이 새로이 정립되어야 한다. 장항의 
경우는, 군산과 상호보완적 경쟁과 협력체제 속에서 산업도시로 육성하기 위한 
기반을 확충하고 서해안고속도로와 연계하여 물류기반을 만들어가야 한다. 전주
의 경우는 전주∼군산∼익산∼장항지역으로 확대되는 광역도시권의 발전을 염
두에 두고서 인력양성의 중심서비스기능을 갖추고 영상산업수도 프로젝트를 추
진해야 할 것이다. 문화예술성이 강할 뿐만 아니라 영상산업관련 인재들이 존재
하여 전주가 영상산업수도로서 한국을 대표할 수 있는 잠재력이 크므로 관련기
업, 인력양성, 연구개발, 산학협동, 마케팅활동이 중점적으로 이루어질 수 있는 
기반이 필요하다. 전주의 영상산업수도 육성전략과 연계하여 국가공공기관을 지
방으로 이전하는 정책이 추진될 경우, 영상산업관련 또는 문화예술관련 국가공공
기관을 전주로 유치할 수 있을 것이다. 이를 위한 수용기반으로서 전주지역 내에 
신개발구(新開發區)를 조성하여 관련기업, 관련단체, 그리고 주거기능을 입지시
켜 나갈 수 있을 것이다. 서산 인근의 홍성지역은 서해안고속도로의 인터체인지 
인근에 유통단지를 조성하는 등 일차적으로 농수산물의 집산, 배송기능을 육성시
켜 가야할 것이며, 보령지역은 해양관광도시로서의 기반을 구축해야 할 것이다.
천안의 경우는 환황해축의 황중권을 집중 육성하기 위해 전략적인 역할을 할 
수 있다. 고속철도시대의 요충지인 천안에는 국가공공기관의 지방이전과 관련한 
행정타운을 조성할 수 있을 것이다. 천안은 새로운 행정중추도시로 부각될 가능
성이 있는 도시이다. 나아가 서울에 집중된 일부 명문대학의 1학년(또는 1,2학년) 
과정을 집단 이전할 수 있는 통합캠퍼스를 만들어 대학도시로 육성될 수 있는 
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잠재력도 크다. 예를 들면 서울대, 연‧고대, 이화여대 등의 1학년 과정을 수용하
기 위한 통합캠퍼스를 만들고 벤처기업 육성기반을 함께 구축하면 천안은 환황
해축의 거점뿐만 아니라, 국토 전체의 중요 심장도시로 변화될 수 있을 것이다. 
이는 국가적 선도정책 차원에서 과단성 있는 선택이 따라야 하고, 대학이 호응할 
때 얼마든지 가능한 전략이자 국토개조의 한 수단이 될 수 있다. 환황해축의 황
중권을 환황해국제관광벨트로 만들어가기 위해서는 태안반도의 자연풍광을 활
용하는 국제레조트 발전전략도 필요하다. 환황해국제관광벨트의 중심지대로서 
목포∼신안∼무안지역과 태안반도지역 등이 될 수 있을 것이다.
③ 환황해축의 황남권(黃南圈) 발전전략
환황해축의 남부지역인 황남권은 광주, 목포, 무안을 포함하고 전라남도 서남
부지역 대부분의 군지역을 포함한다. 국토축이 발전되자면 축의 양단(兩端)도시
권이 제대로 발전되어야 한다는 기본조건의 관점에서 보면, 환황해축의 북단인 
인천‧서울도시권이 발전정도가 매우 강한 반면에, 남단지역인 목포‧광주도시권
은 취약한 지역으로 분류되고 있다. 앞의 국토축 실태분석에서 드러났듯이 전반
적으로 황남권의 산업구조가 취약한 실정이다. 그러나 다도해, 남도예술문화 등
의 문화‧관광자원이 우수하고 중국의 성장에 부응하여 발전의 잠재력이 매우 강
한 지역이 환황해축의 황남권이므로 집중 육성할 필요가 있다. 
환황해축의 황남권지역의 전반적인 산업구조의 고도화를 위해서 광주를 첨단
광산업수도(光産業首都)로 전환시키는 전략은 필수적이며, 목포‧무안지역은 신
외항 일대에 무관세의 국제자유항지역을 육성함으로써 환황해축의 신개방거점
도시로 전환해 나갈 수 있다. 다만 군산자유항, 인천자유항, 목포∼무안 자유항지
역간의 역할분담은 필요하다. 예를 들면 군산자유항지역은 중공업분야, 인천자
유항지역은 종합적인 국제자유도시로, 목포‧무안자유항지역은 경공업과 항공 관
련산업에 특화된 국제자유도시로 육성하는 분담체제가 필요하다. 특히, 행정기
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능과 관련하여 광주와 목포‧무안지역이 별도의 기능을 할 수 있다. 광주의 경우
는 국가공공기관의 이전시책이라는 선도정책이 구현될 경우, 광주의 산업특성과 
관련된 일부 국가공공기관이 입지될 수 있다. 이를 위해 광주시에는 신개발구(新
開發區)를 조성하여 국가공공기관, 산하단체, 관련 민간기업과 주거기능 등을 입
지시켜 나가야 할 것이다. 행정기관입지와 관련하여 목포‧무안지역의 경우는 전
라남도 도청이 이전되어 오기 때문에 지역행정의 중심인 신도청타운 개발프로젝
트를 원활히 추진함으로써 새로운 역동적 발전을 촉진할 수 있을 것이다. 
환황해축의 황남권지역은 남해안관광벨트사업 중에서 역사문화권 조성사업이 
추진되는 곳이다. 남해안국제관광벨트사업의 일환으로 목포를 동아시아의 시드
니와 같은 미항(美港)으로 가꾸어 나가는 전략을 추진하면 (목포미항에 관한 논
의는 환남해축의 남서권 전략을 참조) 목포지역이 크루즈관광의 허브도시로도 
발전하고, 목포국제자유도시로의 도약을 위한 발판을 마련할 수 있을 것이다. 완
도의 경우는, 장차 장보고대사의 청해진유적지 복원사업을 통해 장보고 역사문
화도시로, 신안‧진도지역은 수많은 섬을 이용한 국제적 도서(島嶼)관광지로 변화
시켜 나갈 수 있을 것이다.
(3) 환동해축의 선도정책(先導政策)과 권역별 발전전략
□ 환동해축의 선도정책
부산‧울산∼포항‧대구∼강릉‧속초를 연결하고 북으로는 북한의 나진‧선봉으
로 이어져 국제적으로는 중국과 극동러시아, 그리고 일본 등으로 진출하기 위한 
전략축이 환동해축이다. 떠오르는 환동해경제권에 부응하는 환동해축을 육성하
기 위해서는 국가차원의 선도정책이 축의 발전기반을 만드는 데 크게 기여할 것
으로 보인다.
먼저 환동해축 형성을 위한 기간교통망건설이 선도정책으로 추진되어야 한다. 
부산신항을 새로운 국제컨테이너항만으로 만들고, 포항에 신항만, 그리고 강원
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도 동해안지역에도 거점항만을 신설하면 환동해축 자체가 국제항만축으로 변모
되어 환동해경제권의 국제물류기반이 크게 강화될 것이다. 특히, 동해철도선 중
에서 포항∼삼척구간이 미연결구간인데, 이를 연결하면 다양한 효과를 발휘할 
것으로 보인다. 즉, 동해선 전 구간이 이어지면 영동선 및 동해남부선과 연결됨
으로써 동해안지역의 철도수송력이 획기적으로 증대되며 환동해권의 관광자원 
개발을 견인하고, 나아가 남북간 철도망연결로 대륙간 연계철도망 구축에 기여
함으로써 장차 남북 교류‧협력과 국제화의 전진 기간교통망 역할을 하게 되는 
기반이 형성되는 것이다(철도청 2000a).
국제공항의 경우는 부산, 대구, 양양국제공항이 확충‧건설되면 환동해경제권
의 관문역할을 하게 될 것이다. 고속도로의 경우 대구∼포항고속도로의 건설은 
대구를 환동해경제권의 거점도시로 성장시키는 데 기여할 것으로 보이며, 동해
안을 따라 고속도로의 건설이 장기적으로 추진되면 환동해축의 교통기반이 대폭 
강화되고 동해안의 산업 및 관광문화 발전에 기여할 것이다.
환동해축의 거점을 육성하기 위해 국가공공기관의 지방이전정책도 선도정책
으로 추진되어야 한다. 국가공공기관이 수도권으로부터 이전될 경우에 환동해축
에서 우선적으로 수용할 수 있는 도시로서는 부산, 대구, 그리고 강릉지역을 들 
수 있다. 부산의 경우는 해양산업, 국제물류산업과 관련된 국가공공기관이 입지
할 수 있을 것이며, 대구의 경우는 건설산업, 섬유패션산업 관련 국가공공기관이 
유치될 수 있을 것이다. 강릉의 경우는 문화관광기능과 강원도의 지하자원 등의 
활용과 관련되는 국가공공기관이 입지할 수 있을 것이다.
환동해축의 산업중추도시를 육성하기 위해 산업별 수도(首都)정책이 국가차원
의 선도정책으로 추진되어야 한다. 산업별 수도의 우선적 대상도시는 부산, 울산, 
포항, 속초를 들 수 있다. 부산은 국제물류산업수도를 국제항만기능과 연계하여 
육성하고, 울산은 자동차산업수도로, 포항은 철강산업수도로, 속초는 설악‧금강
연계 관광산업수도로 육성할 수 있을 것이다.
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환동해축에 무관세자유항(自由港)지역을 육성하는 신개방정책도 환동해축의 
산업을 고도화하면서 국제화에 크게 기여하는 선도정책이 될 수 있다. 국제공항
이나 국제항만이 확보된 지역으로서 부산과 포항을 환동해축에서 무관세 자유항
지역으로 발전시켜 나갈 수 있을 것이다. 무관세 자유항지역을 통하여 환동해경
제권을 겨냥한 국제적이고도 자유로운 기업활동이 보장될 수 있는 기반을 구축
해 나가야 할 것이다.
환동해축을 다양한 네트워크가 겸비된 축으로 만드는 선도정책도 필요하다. 
먼저 환동해축 자체가 산업벨트이자, 문화‧관광벨트가 될 수 있도록 하는 선도정
책이 요망된다. 부산에서 울산으로, 포항‧대구로, 동해‧강릉‧속초로 이어지는 환
동해축은 도시마다 특성을 갖는 산업벨트로 만들어 갈 수 있다. 또한 환동해축은 
앞서 그 기능을 설정하면서 언급하였듯이, 하나의 커다란 국제관광벨트의 핵심지
역을 담당한다. 부산∼경주∼울진‧동해‧태백∼강릉∼속초∼설악산‧금강산∼원
산∼나진‧선봉∼백두산∼러시아연해주의 블라디보스톡∼일본의 홋카이도∼니
카타∼큐슈지역∼부산으로 이어지는 원형의 메가국제관광벨트는 환동해경제권
의 황금의 국제관광문화벨트이다. 환동해축은 이러한 국제메가관광벨트의 중요
거점지대 역할을 하게 될 것이므로 환동해 국제관광벨트 프로젝트가 국가차원에
서 선도프로젝트로 추진될 필요가 있다. 또한 환동해축은 생태환경축 역할을 할 
수 있다. 백두대간이 위치하고 해양과 연안지역을 보유하기  때문에 환경을 보전
하면서 발전해 나가는 전원적이면서 자연친화적 발전구도가 전개되어야 한다.
□ 환동해축의 권역별 발전전략
① 환동해축의 동북권(東北圈) 발전전략
환동해축은 세 개의 권역(또는 셀, cell)으로 구분 가능하다. 환동해축의 북부지
역인 동북권, 중부지역인 동중권, 그리고 남부지역인 동남권으로 구분할 수 있다. 
그중 강릉, 속초, 삼척, 태백 등이 포함되고 강원도 동부의 군지역이 포함되는 동
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북권은 앞의 국토축 실태분석에서 취약지역으로 드러나고 있는바, 앞으로 집중 
육성이 필요한 지역이다. 앞서 누누이 지적했다시피 국토축이 제대로 발전되기 
위해서는 축의 양단(兩端)도시권이 견실해야 하나, 환동해축의 남부지역인 부산‧
울산도시권에 비해 매우 열세에 놓여 있기 때문에 동북권의 발전은 환동해축이 
제 기능을 다하기 위해 집중 육성시켜 나가지 않으면 안될 것이다.
무엇보다도 환동해축의 동북권 최대의 잠재력은 설악산‧금강산 일대이다. 남
북교류‧협력의 물꼬를 튼 금강산관광상품의 등장은 설악산‧금강산을 새로운 국
제관광지대로 변모시켜 나가기 위한 기초적인 조건을 충족시켜 주고 있다. 향후
에는 금강산관광을 설악산의 관광과 긴밀히 연계시켜 가기 위해 양 지역을 철도
와 육로로 연결하는 것이 필수적인데 이를 위해 철도와 육로의 남북한 단절구간
을 복원시켜 나가야 할 것이다. 특히, 설악산‧금강산 일대가 연계되어 국제적 관
광지대로 도약하기 위해서는 이 지역일대를 국제관광자유지역으로 만들어 비자
없고 조세부담이 최소화되는 국제관광특구로 만들어가야 할 것이다. 이와 관련
하여 속초에 크루즈항 기능을 부여하여 금강‧설악국제관광지대의 허브관광항의 
기반을 구축해 나가야 한다. 
환동해축의 동북권 발전을 촉진시켜 나가기 위해서는 국가공공기관의 이전정
책이라는 선도정책의 혜택을 강릉이 받을 수 있도록 해야 한다. 문화관광기능과 
강원도의 지하자원개발 등과 관련한 국가공공기관을 강릉으로 입지시켜 나갈 수 
있을 것인 바, 이를 위해 강릉에는 이들 기관 및 관련단체, 그리고 관련 민간기업 
등을 수용할 신개발구(新開發區)를 조성해 가야할 것이다. 
양양, 동해, 태백은 삼각거점으로 육성시켜 갈 수 있을 것이다. 양양의 국제공
항이 2002년에 개항되면 태백지역의 국제고원관광(카지노관광 포함)이 더욱 활
성화될 것인 바, 관광객의 수용기반을 확대해 가야할 것이다. 다만 매우 전원적
이면서도 국제적인 관광지대로 정비해 나가야 할 것이다. 동해의 경우는 그 입지
적 특성으로 볼 때 북한과 극동러시아의 자원을 이용한 제품의 가공생산기지로 
육성할 수 있을 것이다.
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② 환동해축의 동중권(東中圈) 발전전략
환동해축의 중부지역인 동중권은 대구, 포항, 경주, 경산, 영천, 그리고 경북의 
동부지역의 군지역을 포함한다. 동중권의 발전잠재력이 매우 강하기 때문에 지
역의 발전전략을 제대로 정립하여 추진하면 육성효과가 클 것이다. 포항∼삼척
간 철도가 건설되면 동해안철도관광시대를 앞당기게 될 것이다. 유네스코에서 
세계적인 문화유산으로 경주지역을 선정함으로써 경주지역은 역사문화고도(古
都)로 발전할 수 있는 여건이 조성되고 있다. 이와 관련하여 경부고속철도의 경
주역세권 지역에 소규모의 신도시를 만들어 경주의 개발압력을 외곽으로 분산하
고, 기존의 경주는 역사문화적 고도(古都)로 정비해 나가야 할 것이다. 그리고 경
주, 포항, 영덕, 울진, 울릉을 잇는 문화삼각코리도를 만들어 지역마다 특화된 관
광상품을 만들고, 문화레조트도시로 정비해 나가야 할 것이다. 그리고 경북동해
안지역의 연안관광벨트와 안동‧영주를 중심으로 하는 유교문화권과 연결되면 
환동해축의 국제관광벨트의 중심지가 형성될 수 있을 것이다.
환동해축의 동중권의 산업구조를 개선하기 위해서는 대구, 포항, 경산, 영천의 
역할이 중요하다. 대구는 섬유패션산업수도(首都)로 육성하기 위한 밀라노프로
젝트를 내실 있고도 강력하게 추진해야 하며, 포항의 경우는 포항공대와 포항제
철의 고급인력과 자본을 기초로 하여 벤처기업도시로의 도약을 기해야 한다. 경
산의 경우는 학원도시이자 테크노파크도시로의 기반을 갖추어 나가고, 영천의 
경우는 농산물물류의 거점기능을 지니는 기반을 구축해야 할 것이다. 이렇게 되
면 환동해축의 동중권의 산업구조가 선진화되어 갈 것으로 보인다. 특히, 대구의 
경우는 국가공공기관의 지방이전정책 관련 선도정책의 혜택을 볼 수 있는 바, 건
설산업과 섬유패션산업의 육성과 관련한 국가공공기관과 관련단체, 관련 민간기
업, 그리고 주거기능이 입지할 수 있는 신개발구(新開發區)를 대구시내에 조성해 
나가야 할 것이다.
신개방거점을 환동해축의 동중권에 만들 수 있다. 이를 위해 포항을 무관세자
유항지역으로 육성할 수 있으며, 이를 위해 포항신항만 배후지에 관련 복합물류
기능을 확보해 나가야 할 것이다.
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③ 환동해축의 동남권(東南圈) 발전전략
환동해축의 남부지역인 동남권은 부산, 울산, 창원, 진해, 마산, 김해, 밀양, 양
산지역이 포함된다. 앞에서 분석한 국토축의 발전수준을 보면, 동남권은 상대적
으로 견실한 지대로 분류되고 있다. 그러나 경부축에서 수도권이 갖는 지배력이 
매우 크기 때문에 수도권과의 밸런스를 어느 정도 확보하면서 환동해축 발전을 
견인하기 위해서는 동남권이 갖는 한반도의 관문기능을 살려 전략적으로 발전시
켜 나가는 구도가 필요하다.
먼저 환동해축을 견인하는 지대로서 부산∼울산∼마산‧창원‧진해 일대를 하
나의 메트로폴리탄으로 보고 광역적으로 발전시켜 나가야 할 것이다. 즉, 앞으로 
물류와 인적 이동을 원활히 하고, 특히 신항만의 건설, 자유항지역의 육성을 통
하여 환동해축뿐만 아니라 경부축과 환남해축, 환태평양으로의 진출입을 위한 
전략적 관문기반을 제대로 확보해야 한다. 부산의 신항만일대는 무관세자유항지
역으로 육성하여 국제물류센터로 발전시켜 나갈 수 있을 것이다. 대구를 섬유패
션산업수도로 육성하기 위한 밀라노프로젝트와 같이, 부산을 국제물류산업수도
로 육성하기 위한 프로젝트가 만들어져야 한다. 또한 국가차원의 선도정책으로 
추진될 필요가 있는 국가공공기관의 지방이전정책의 혜택을 부산이 가지도록 하
기 위해서는 국제물류산업수도 전략과 긴밀히 연계하여 해양‧수산‧물류 관련 국
가공공기관, 관련단체와 민간기업을 수도권으로부터 유치할 수 있는 신개발구(新
開發區)를 조성해야 할 것이다. 신개발구 조성방식은 마치 작금의 중국에서 대도
시의 외곽지역에 신구(新區)를 만들어 외국기업을 유치하는 복합산업공간을 만드
는 방식과 유사하다고 할 수 있다. 그러면서 부산의 산업구조를 지식정보화에 맞
는 구도로 바꾸어 나가야 하는데, 정보통신산업의 발달에 필요한 인력양성체제와 
기반시설을 최근에 시작된 센템도시개발지역에 확보해 나가야 할 것이다.
울산의 경우는 산업별 수도정책 중에서 자동차산업수도화 전략이 주효할 수 
있을 것이다. 자동차산업의 고부가가치화를 위해 기술개발 및 디자인개발을 추
진하고, 최근 부상하고 있는 한‧일해협경제권 속에서 일본의 큐슈지역과 전략적 
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제휴를 통한 자동차산업의 협력체제가 구축되면 울산의 자동차산업수도로의 발
전을 촉진시켜 나갈 것으로 보인다. 이와 관련하여 창원은 기존의 기계산업의 경
쟁력을 강화하여 메카트로닉스수도로 만들어 갈 수 있을 것이다. 이렇게 되면 동
중권의 포항과도 연계되어 포항∼울산∼부산∼창원간에는 제철산업-자동차산
업-물류산업-메카트로닉스산업이 긴밀히 연계되어 산업발전의 시너지효과가 
나타날 것으로 보인다. 마산의 경우는 이미 자유무역지역으로 지정되었지만, 과
거 수출자유지역이 갖는 생산가공기능에서 물류기능이 추가됨으로써 필요한 여
유공간이 부족하여 애로를 겪고 있으므로 이를 타개해 나가야 하는 과제를 안고 
있다. 인근의 지방공단을 마산자유무역지역으로 편입‧정비하는 것도 한 방법이 
될 수 있을 것이다. 마산, 창원, 진해가 연담도시로 되어 있어 하나의 통합도시권 
차원에서 마산, 창원이 산업도시인 반면에 진해는 군함박물관의 조성, 진해 벚꽃
놀이의 국제적 이벤트화 등 해양관광도시로 변화시켜 나가는 것이 바람직하다.
환동해축의 동남권은 지금의 남해안관광벨트계획이 추진되는 지역이다. 나아
가 환동해국제관광벨트의 거점도시를 포함하고 있다. 남해안관광벨트 구도에 따
라서는 부산지역을 도시관광권으로 만들기 위한 사업(예: 항구주변의 재정비 및 
재래 어시장과 온천지역의 연계화 등)을 추진하면서도 환동해국제관광벨트의 관
문도시권을 구축한다는 관점에서 국제적 관광기반(예: 컨벤션시설, 외국인관광
정보네트워크 구축 등)을 조성해 가야 할 것이다. 특히 울산, 마산지역의 경우는 
산업관광도시의 거점이 될 수 있으므로 연안지역을 포함한 지역 전반적인 환경
보전프로젝트를 별도로 지속적으로 추진해야 할 것이다.
(4) 중부내륙축의 선도정책(先導政策)과 권역별 발전전략
□ 중부내륙축의 선도정책
인천∼수원∼평택∼원주∼강릉‧속초를 연계하는 중부내륙축은 수도권(首都
圈)과 강원도(江原道)지역을 연결하는 축으로서 일명 수강축(首江軸)이라고 부를 
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수 있을 것이다. 중부내륙축은 앞서 언급하였듯이 여러 가지의 중점 기능을 갖는
데 수도권 내에서의 인구와 산업분산을 도모하는 동시에 강원도지역으로의 분산
을 겨냥하는 축이므로, 일종의 분산기능축이다. 또한 수도권으로부터 강원도 동
해안지역에 이르는 동서방향의 관광‧레져‧여가활동 기능축이라고 할 수 있다. 
그리고 환동해경제권과 환황해경제권을 동서방향으로 연결하는 국제경제연계 
기능축이기도 하다.
이러한 독특한 기능을 가지는 중부내륙축 형성을 위해서는 기간교통망건설정
책이 국가차원의 선도정책으로 추진되어야 한다. 인천국제공항의 1단계사업이 
2001년도에 완료‧개항되고, 양양국제공항이 2002년까지 공사를 완료하고 개항하
면 중부내륙축 좌우에는 국제공항이 입지하게 되어 국제적 관문이 생기게 될 것
이다. 이와 함께 인천항을 확충하고 강원도 동해안에 거점항만구상이 드러나 추
진케 되면 중부내륙축 좌우도시권이 갖는 국제적 관문기능이 더욱 보강될 것이
다. 그러나 현재 수원과 강릉을 잇는 영동고속도로가 있으나, 주5일 근무제가 확
산되면 도로만으로는 중부내륙축의 인적‧물적 이동량을 소화할 수 없게 될 것이
다. 더욱이 중부내륙축은 산악지역을 많이 포함하고 있으므로 환경훼손방지와 
에너지절약적인 교통망이 필요하다. 따라서 철도망구축프로젝트가 필요한데 인
천과 강릉을 잇는 철도망 중에서 인천과 원주는 철도로 연결되어 있으므로, 제4
차 국토계획(2000∼2020)에 나타난 바와 같이 원주∼강릉간 철도가 신설되어야 
할 것이다.
중부내륙축 지역거점을 육성하기 위해서는 국가공공기관의 지방이전을 추진
하기 위한 선도정책이 필요하다. 중부내륙축의 양단(兩端)도시권 중에서 인천‧평
택지역 보다는 강릉‧속초지역이 취약지역임이 앞의 분석에서 도출되었다. 중부
내륙축의 견실한 발전을 위해서는 강릉‧속초지역의 집중 육성이 요망되는데, 특
히 강릉지역의 육성을 위해서는 국가공공기관 중에서 문화‧관광 업무관련, 또한 
강원도의 지하자원 관련업무 등을 수행하는 국가공공기관을 강릉으로 이전‧입
지시켜 나가는 선도정책이 국가차원에서 추진되면, 그 효과가 크게 날 것이다.
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중부내륙축의 발전을 촉진하기 위한 국가차원의 선도정책은 무관세자유항지
역의 육성과 관련하여 추진될 필요가 있다. 이 경우 무관세자유지역은 국제공항 
및 국제항만과 인접한 지역이 대상이 될 수 있을 것이다. 중부내륙축의 동쪽인 
인천의 국제공항 주변지역에 종합적인 자유항지역인 국제자유도시를, 그리고 양
양국제공항과 인접한 설악산-금강산 일대를 국제관광자유지역으로 육성할 수 
있을 것이다.
중부내륙축 자체를 다양한 네트워크화하는 프로젝트를 추진하면 축의 다양한 
발전을 촉진할 수 있을 것이다. 중부내륙축은 산업‧관광‧여가 기능을 갖는 복합
적 네트워크로 만들어 갈 수 있다. 인천∼수원∼평택∼원주∼강릉∼속초가 동서
레저문화벨트로, 동시에 신산업벨트로 구축하여 가는 프로젝트의 추진이 가능할 
것이다. 특히, 중부내륙축의 원주‧강릉지역에는 첨단지식산업 발전의 잠재력이 
있으므로 그 기반을 만들어 갈 수 있을 것이고, 인천‧수원지역도 벤처기업의 재
배치가 가능할 것이다. 나아가 중부내륙축은 생태환경네트워크의 기능을 하므로 
축의 환경보전을 위한 국가정책도 필요하다. 백두대간의 대산악지역, 한강과 같
은 대하천, 그리고 동해‧서해의 해양을 보유하는 중부내륙축은 산-하천-해양
을 통합하여 환경을 관리할 수 있는 적지(適地)이다. 이른바 중부내륙의 생태통
합네트워크구축이 국가차원에서 추진될 필요가 있다.
□ 중부내륙축의 권역별 발전전략
① 중부내륙축의 중부동권(中部東圈) 발전전략
중부내륙축의 지역을 크게 둘로 나눌 수 있는데, 축 동쪽의 강원도지역인 중부
동권과 축 서쪽의 인천‧경기도지역인 중부서권이 그것이다. 이 중 중부동권의 경
우는 원주, 강릉, 속초, 횡성, 평창, 양양지역이 포함된다. 중부내륙축의 중부동권
지역은 앞의 실태분석에서 전반적으로 낙후되어 있는 것으로 드러났다. 그러나 
수려한 관광문화자원(산, 바다, 하천, 계곡, 온천, 역사문화유적 등)이라는 신자원
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(新資源)20)을 보유하고 있을 뿐만 아니라, 고급인력의 공급능력이 상대적으로 높
아 지역발전의 잠재력은 높다고 평가된다.
문화‧환경의 신시대에 부응하고 남북교류‧협력의 확대라는 역사적 전개에 맞
추어 중부내륙축의 속초지역이 보유한 설악산-금강산은 두드러지는 신자원(新
資源)이 될 수 있으므로, 이를 활용하여 중부동권 발전의 교두보로 삼는 전략이 
주효할 것이다. 금강산지역을 향하는 관광객이 철도와 도로를 이용할 수 있으면 
설악산-금강산연계 발전이 촉진될 것이다. 따라서 남북간에 단절된 철도와 도
로를 연계하는 것은 설악산-금강산지역의 관광활성화를 위해 긴요할 것이다. 
설악산-금강산을 연계한 관광발전이 국제적 차원에서 전개되면 중부내륙축의 
동부지역 발전에 큰 기여를 할 것인 바, 그러자면 설악산-금강산, 그리고 속초 
등의 거점도시를 국제관광자유지역으로 지정하여 자유로운 입출국, 면세혜택 등
을 부여해 나가야 할 것이다. 설악산-금강산 일대를 광역화하여 스위스와 같이 
가꾸어 가는 대전략을 시도하기 위해서는 스위스가 관광입국(觀光立國)을 추진
할 당시의 여건인 자유로운 여건이 갖추어질 필요가 있다. 그러한 ‘자유로운 여
건’을 만들어갈 전략이란, 설악산-금강산 일대를 국제관광자유지역, 이른바 자
유관광특구로 만들어 가는 전략일 것이다. 양양국제공항, 강원도 동해안의 국제
항만, 속초의 크루즈항 확충사업이 설악산-금강산 일대의 국제관광기반조성에 
큰 기여를 하게 될 것이다.
중부내륙축의 동쪽지역인 중부동권에 포함된 원주‧강릉의 경우, 고급 인적 자
원이 비교적 풍부한 장점을 살려 지식기반산업을 육성함으로써 산업구조를 고도
화할 수 있을 것이다. 예를 들면, 원주지역에는 의료전자, 정보통신산업을, 강릉
지역에는 해양산업 및 신소재와 관련된 지식기반산업을 육성할 수 있을 것이다. 
특히, 강릉지역에는 국가공공기관의 지방이전정책이 국가차원의 선도정책으로 
20) 신자원(新資源)이란, 제4차 국토종합계획(2000∼2020)에서 도입된 개념으로서 향후 환경의 시대, 문
화의 시대, 다양화의 시대가 전개되면서 낙후지역이 보유하고 있는 자연자원, 역사문화자원이 관광‧
여가활동의 증대에 따라 지역경제를 살리는 새로운 자원으로서의 기능을 담당하는 개념이다.
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추진될 경우, 강릉지역과 강원도지역의 특성에 맞는 국가공공기관, 관련산하단
체, 그리고 관련민간기업이 이전되어 올 수 있는 가능성이 커지므로 이를 유치하
기 위한 신개발구(新開發區)를 강릉시내에 조성하는 것이 필요하다. 강릉신개발
구는 전원적이며 환경친화적인 신시가지로 개발되어야 중부내륙축 중부동권의 
청정하고 정취있는 이미지와 어울리게 될 것이다. 
② 중부내륙축의 중부서권(中部西圈) 발전전략
중부내륙축의 서쪽지역인 중부서권에는 인천, 수원, 평택, 안산, 이천, 여주, 화
성지역 등이 포함됨으로써 수도권의 서남부지역이 해당된다. 중부내륙축의 
중부서권은 앞의 국토축 실태분석에서 판명되었듯이 성장의 강한 힘이 작용
하고 있다. 
중부서권의 기본전략은 수도권내 인구, 산업의 재배치를 견인하는 역할을 하
고 서울반경 30㎞인 과밀억제권역의 인구, 산업을 끌어오는 역할을 수행하기 위
한 기반을 갖추는 데 맞추어져야 할 것이다. 제4차 국토종합계획(2000∼2020)에 
제시되어 있듯이 수도권내의 분업적 분산화차원에서 인천 쪽은 국제교류기능을 
재배치하고, 평택‧안산 쪽으로는 산업기능을, 이천‧여주 방향으로는 전원주거기
능을 분산‧배치하는 전략을 추진해 나가야 한다. 이를 위해 인천의 국제공항일대
를 국제자유도시로 만들어 기업활동하기가 자유로운 여건을 만들어 장차 통일에 
대비해 나가고, 평택‧안산지역은 중규모산업단지를 배치하여 계획적 산업입지를 
기해 나가며, 이천‧여주지역으로는 전원적인 주거단지와 관광지구의 조성을 추
진할 수 있을 것이다. 
특히, 산업의 재배치와 관련하여 벤처기업과 첨단지식산업은 인천지역, 수원
지역, 서울로 형성되는 지식산업삼각지대에 재배치하여 육성시켜 나갈 수 있을 
것이다. 이렇게 되면 서울에 모여있는 지식산업을 수도권내에서 분산시켜 나갈 
수 있으며, 제4차 국토계획에서 경기도의 미래 기본방향으로 책정된 “지식산업
의 중심지역”의 기반을 구축할 수도 있을 것이다. 
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중부내륙축의 중부서권은 전반적으로 서해안지역에 위치하고 한강을 끼고 산
지‧구릉지가 많기 때문에 환경적으로 민감한 지역이므로 지역의 환경용량을 감
안하여 적정개발밀도를 유지할 수 있도록 국가‧지자체 차원에서 치밀한 관리가 
필요하다.
(5) 남부내륙축의 선도정책(先導政策)과 권역별 발전전략
□ 남부내륙축의 선도정책
군산‧전주∼무주~대구~포항을 연계하는 동서방향의 남부내륙축을 육성하기 
위해서는 국가차원의 선도정책이 추진될 필요가 있다. 먼저 남부내륙축을 새로
이 구축하기 위한 기간교통망건설 프로젝트가 선도정책으로 포함되어 추진되어
야 한다. 가장 중심이 되는 축 연계 기간교통망은 군산에서 포항을 연결하는 동
서고속도로일 것이다. 군산(群山)과 포항(浦港)을 연결하는 이른바 군포(群浦) 동
서고속도로는 전북지역과 경북지역간의 인적‧물적 교류를 촉진시키는 기간교통
로가 될 수 있을 것이다. 이미 대구∼포항간의 고속도로가 건설되고 있으므로 군
산∼전주에서 대구까지를 잇는 고속도로가 구축되어야 할 것이다. 중간에 산악
지역이 존재하므로 타당성조사에서 여러 가지 노선을 검토하되, 환경성과 기술
성을 조화시킨 구체적인 고속도로 노선이 채택되어야 할 것이다. 이와 함께 국제
항만이 남부내륙축의 좌‧우에 건설되고 있는데 군장신항만과 포항신항만이 그
것이다. 이들 신항만은 환황해경제권과 환동해경제권의 전략적 전진기지이며, 
양 경제권의 연결기지가 됨으로써 남부내륙축 발전의 견인역할을 하는 기간교통
시설이 될 수 있으므로 국토정책에서 강조되어야 한다. 또한 남부내륙축의 일련
의 공항확충사업－대구공항국제화, 전주공항건설, 포항공항확충사업－이 계획
대로 추진되면 중부내륙축의 국내외 교류망이 크게 확대될 것이다.
남부내륙축의 양단(兩端)도시권을 견실한 도시권으로 만들어가기 위한 특단의 
국가정책으로서 수도권에 모여있는 국가공공기관을 선별하여 지방으로 이전하
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는 정책이 추진되면 큰 효과를 볼 수 있을 것이다. 국가공공기관의 수용도시로서
는 일차적으로 전주와 대구가 대상이 될 수 있을 것이다.
남부내륙축의 산업중추거점을 육성하기 위해서는 국가차원의 선도정책으로서 
산업별 수도(首都)정책이 추진될 필요가 있다. 앞서 언급하였듯이 이 정책은 산
업별로 중추특화도시를 만들어 산업별로 국토상에 여러 개의 수도를 육성하는 
정책이다. 남부내륙축에서의 우선대상지역과 주력산업을 보면 전주의 영상산업
수도, 대구의 패션산업수도, 포항의 제철산업수도를 들 수 있을 것이다. 각 특화
업종과 관련된 기반시설과 인력양성체제, 산학협동체제가 산업별 수도에서 구축
되어야 할 것이다.
남부내륙축은 무관세의 자유항지역 육성정책을 추진하기에 양호한 여건을 갖추
고 있는 편이다. 왜냐하면 군장신항만과 포항신항만이 있고 인근에 공항이 건설되
거나 이미 국제공항성격의 공항이 존재하기 때문이다. 남부내륙축에서 무관세자
유항지역으로 발전시켜 나갈 수 있는 지역은 이미 자유항지역으로 지정된 군산지
역과 포항지역이 될 수 있을 것이다. 이 두 개의 무관세자유항지역은 환황해경제
권과 환동해경제권에 부응하는 자유교역기지로 발전시켜 나갈 수 있을 것이다.
남부내륙축 자체는 하나의 복합적 산업축이자 환경생태축이다. 따라서 국가차
원의 선도정책으로서 남부내륙축을 복합적인 산업네트워크로 만들고 동시에 환
경생태축으로 관리하는 정책이 추진될 필요가 있다. 남부내륙축은 서쪽에서 동
쪽으로 가면서 중공업도시(군산)-영상산업도시(전주)-귀금속산업도시(익산)-
관광산업(무주‧진안‧장수‧함양‧거창)-유통산업(김천)-섬유‧패션산업(대구)-
첨단기술산업(경산)-유통산업(영천)-경주(역사문화관광산업)-포항(제철산업‧
정보통신산업)이라는 매우 다양한 산업거점지대가 나타나는 복합적 산업축이다. 
이러한 복합기능을 지니는 산업네트워크를 구축하려는 거시적인 선도정책이 추
진되어야 할 것이다. 또한 남부내륙축은 백두대간을 비롯한 산맥지역, 하천(만경
강, 낙동강 등), 해양을 보유하고 있어 생태적으로도 다양할 뿐만 아니라 민감한 
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지역이다. 따라서 산-하천-해양을 동서로 연계하는 차원에서 통합 관리하는－
남부내륙의 생태통합네트워크를 관리하는－정책을 선도프로젝트로 추진할 필요
가 있다.
□ 남부내륙축의 권역별 발전전략
① 남부내륙축의 남부서권(南部西圈) 발전전략
남부내륙축은 두 개의 권역(또는 셀, cell)로 구분된다. 하나는 남부내륙축의 서
쪽지역인 남부서권이고, 다른 하나는 동쪽지역인 남부동권이다. 앞에서 이루어
진 국토축의 실태분석결과, 전주, 군산, 익산, 무주, 진안, 장수 등이 포함되는 남
부서권은 상대적인 취약지역으로 드러났다. 남부내륙축이 제대로 발전하자면 남
부서권의 집중적인 육성이 필요하다. 
남부내륙축의 남부서권은 전반적으로 낙후된 내륙지역을 포함하고 있으나, 수
려한 자연을 신자원(新資源)으로 활용함으로써 지역경제를 강화할 수 있다. 더욱
이 남부서권은 중국과 근거리에서 환황해경제권의 역동적 발전을 활용할 수 있
고, 전주, 군산, 익산이 하나의 대도시권으로 발전하고 있으며, 인근의 장항지역
과 연계될 수 있어 그 잠재력이 매우 강하다. 이 권역에서 제대로의 전략만 성공
적으로 추진된다면 남부내륙축 발전을 일으키는 견인력이 유발될 수 있을 것이
다. 전주의 경우는 전주‧군산‧장항 광역권의 서비스중심도시기반을 강화하고, 영
상산업수도로 육성시키기 위한 인력양성 및 산업입지기반을 구축해야 할 것이다.
군산의 경우, 남부내륙축 남부서권의 중요한 전략거점이 될 수 있다. 이미 군
산에 자유무역지역이 지정되었으므로 무관세를 비롯하여 과감한 조세혜택, 기반
시설여건이 갖추어진 경제특구로 발전시켜야 하는데, 자유무역지역을 견인할 주
력산업군을 선택하여 집중 유치시켜 나가야 할 것이다. 군산은 남부내륙축의 동
쪽 거점인 포항의 발전경험을 벤치마킹하고 응용할 수 있을 것이다. 즉, 포항지
역에 포항제철이란 거점대기업이 들어섰듯이 군산 지역경제의 중추가 되는 거점
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대기업이 입지해야 한다. 그리고 포항공대에 버금가는 군산공대를 설립하여 고
급인력을 유치하여 지역경제의 혁신체제를 일구어 가야 할 것이다. 어떻게 보면 
남부내륙축의 서쪽과 동쪽 양 끝에 비록 성격은 다르지만 일종의 쌍둥이도시로
서의 군산과 포항을 병행 육성‧정비해 가는 전략이 남부내륙축의 발전을 위해 
큰 효과를 발휘할 가능성이 높다. 
남부내륙축 남부서권의 산악내륙지역인 무주, 진안, 장수지역은 인근의 지역
(남부내륙축 남부동권의 거창, 함양, 합천, 그리고 충북의 영동, 충남의 금산 등)
과 협력‧제휴하여 통합관광문화권을 지역간에 공동으로 개발하면 다양하고도 
자연친화적인 관광문화상품을 선보일 수 있고 동서고속도로의 건설로 시너지효
과가 엄청날 것이다. 이른바 전북, 경남, 경북, 충남, 충북이 함께 참여하는 5도
(道) 관광문화권의 중심지대 역할을 남부내륙축 남부서권의 내륙지역이 해낼 수 
있도록 전략적 구도가 펼쳐져야 할 것이다. 이때 남부내륙축의 생태환경네트워
크를 고려한 자연친화적인 통합관광문화권 프로젝트가 요망된다.
② 남부내륙축의 남부동권(南部東圈) 발전전략
남부내륙축의 동쪽지역인 남부동권은 대구, 포항, 김천, 경산, 함양, 거창, 합천 
등을 포함하고 있다. 앞의 국토축 실태분석에서 이 지역은 상대적으로 발전된 견
실지역으로 분류되고 있다. 그러나 남부동권 내에서 대도시지역, 연안도시지역
과 내륙산악지역간에 발전격차는 크게 나타나고 있어 균형된 발전을 유도하는 
것이 향후의 과제가 되고 있다. 남부내륙축의 남부동권은 지역적으로 매우 다양
하기 때문에 권역의 발전전략도 다양한 수단이 동원되어야 한다. 남부동권의 중
심도시는 세 가지 차원의 전략을 병행해야 한다. 첫째는 산업별 수도(首都)정책
이 시범적으로 구현되는 도시로서 섬유패션산업수도로의 발전을 위한 밀라노프
로젝트를 내실있게 추진해야 한다. 둘째는 국가공공기관의 지방이전정책이 선도
정책으로 추진될 경우, 건설산업 및 섬유패션산업과 관련된 국가공공기관을 대
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구로 유치하는 기반으로서 대구지역 내에 신개발구(新開發區)를 조성해 나가야 
한다. 셋째는 대구의 산업구조를 보다 지식산업화해 가야 하는데 그러자면 섬유
산업 외에 제2의 주력산업이 필요하며, 제2의 주력산업으로서는 대구의 기계공
업, 대구‧구미의 반도체산업과 연계될 수 있는 메카트로닉스산업을 키워 나갈 필
요가 있다. 대구의 산업구조를 변화시켜 나갈 때, 필요한 산업단지도 조성하되 
환경적으로 민감한 지역과 근거리에 위치할 경우에는 인근지역과의 협의와 협약
체제 속에서 추진할 수 있을 것이다.
경산지역과 포항지역은 테크노파크를 중심으로 한 벤처기업기반을 구축하여 
권역내의 대학과 고급인력을 최대로 활용한 지식혁신체제를 만들어 갈 수 있을 
것이다. 특히, 포항지역은 앞서 제시하였듯이 환동해경제권을 겨냥하여 무관세
자유항지역으로 발전시켜 나가야 하고, 이를 위해 포항신외항 배후지역에 복합
물류기능을 확보해 나가야 할 것이다. 경주의 경우는 유네스코에서 세계적 문화
유산으로 지정한 만큼 역사문화적 고도(古都)로 발전해 갈 필요가 있다. 이와 관
련하여 고속철도경주역사를 중심으로 신시가지를 만들어 산업‧상업서비스기능
을 수용하고, 기존 시가지는 고도(古都)형태로 정비해 가야 한다.
남부내륙축의 남부동권 중에서 낙후지역인 내륙산악지역은 신자원(新資源) 활
용지역으로 탈바꿈하여 지역자원을 고부가가치화해 나가야 한다. 즉 환경, 관광, 
문화, 삶의 질이 중시되는 시대에는 기존의 산악지역이 갖고 있는 자연자원, 문
화유적자원이 새로운 가치를 발휘하는 신자원이 될 수 있으므로, 이를 부가가치
화하는 실용적인 접근이 요구된다. 이와 관련하여 인근지역과 공동의 관광발전
계획을 상호 협력하여 수립하고, 투자분담을 통해 추진하면 관광발전의 새로운 
모델이 될 수 있을 것이다. 예를 들면, 앞서 언급하였듯이 남부내륙축 남부동권
의 무주, 진안, 장수지역과 남부서권의 거창, 합천, 함양지역 등을 묶어 통합관광
권으로의 발전을 모색하면 남부내륙축 내에서 영호남협력형 내륙관광발전모델
이 정립될 수 있을 것이다.
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(6) 경부축의 선도정책(先導政策)과 권역별 발전전략
□ 경부축의 선도정책
앞서 분석한 국토축간 성장추이 비교에서 나타난 바와 같이 경부축은 1998년
말 현재 전국인구의 74.3%, 제조업고용자수 83.5%, 제조업체수의 86.4%가 집중
되어 있다. 특히 경부축에 포함된 수도권은 경부축 뿐만 아니라 우리나라 국토골
격에 대한 지배력이 매우 강하다. 1998년말 현재 전국인구의 45.6%, 제조업고용
자수의 44.3%, 제조업체수의 53.7%, 벤처기업수의 70% 이상, 국가공공기관의 
90% 정도가 수도권(전국면적의 11.8%)에 몰려있다. 따라서 본 연구에서는 우리
나라의 국토골격이 일극일축(一極一軸)구조, 즉 수도권이라는 일극과 경부축이
라는 일축이 지배하는 구조라고 밝힌 바 있다.
이러한 일방향(一方向)적인 국토구조가 지난 산업화에는 나름대로 기여한 바 
있지만, 그 과정에서 국민통합의 걸림돌이 되었고 지역갈등의 주요한 원인으로 
지적되어 왔다. 이제 세계경제의 무한경쟁이 치열하고 동북아시아의 성장이 전
망되며, 바야흐로 남북교류‧협력의 신시대가 복합적으로 전개될 21세기에는 일
극일축 국토구조로는 한계가 있다. 일극일축구조를 뛰어넘어 국토 전체를 경쟁
력 있게 만들어야 할 것인데, 엄밀히 살펴보면 이러한 신시대에는 국토의 어느 
지역도 전략적으로 중요하지 않은 지역이 없다. 국토의 통합적 경쟁력을 높이자
면 국토의 균형된 발전을 유도해야 하며, 그러자면 지역별 특유의 경쟁력을 개발
하고 그것이 지역간에 결합되어 국토 전체로 보면 시너지효과가 나타나는 
1+1+1=3+α 형태의 국토경쟁력을 갖춰야 할 것이다. 이때의 α는 3보다도 클수
도 있는 것이다. 그러자면 일극일축의 국토구조를 다극다축(多極多軸)의 국토구
조로 변화시켜 나가야 하는데, 그러한 배경에서 제4차 국토종합계획(2000∼2020)
에서는 개방형 통합국토축 발전전략을 등장시킨 것이다.
개방형 통합국토축체제 속에서 기존의 경부축은 크게 다섯 가지의 방향으로 
나가야 한다. 첫째는 수도권내의 분산과 경쟁력을 높이는 것이고, 둘째는 경부축 
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내에서도 수도권 이외의 다극(多極), 즉 중추거점도시를 육성하여 경부축 내에서
의 분산을 추구하되 분산적 집중화(decentralized concentration)를 추구하는 것이
다. 셋째는 경부축 이외의 지역으로 인구, 산업의 분산을 유도하여 경부축 자체
의 질량과 부하량을 낮추는 것이며, 넷째는 경부축 내의 전반적인 산업구조의 고
도화와 혁신체제의 구축을 도모하여 지식산업시대에 부응해야 한다는 것이다. 
다섯째는 경부축을 환경친화적이고 자연과 문화우호적인 생태환경과 문화축으
로 변모시켜서 하드웨어적인 축 일변도에서 소프트적인 축의 특성을 대폭 접목
시키는 것이 경부축의 변화를 유도하기 위한 기본방향이 될 수 있다. 이는 한마
디로 표현하는 경부축 자체의 구조조정을 통해서 경부축의 개혁과 변화를 유도
해야 한다는 것이다.
이 중에서 경부축 이외로의 인구, 산업 등의 분산전략은 경부축 외의 다른 국
토축의 발전전략에서 이미 논의하였으므로 생략하고, 여기서는 경부축의 전반적
인 구조조정에 대한 전략에 초점을 맞추기로 한다.
경부축 자체의 구조조정을 유도하고 촉진하기 위한 국가차원의 선도정책을 펴
나가야 한다. 먼저 경부축에 고속철도의 건설사업이 추진되고 있으므로, 이것이 
주요한 선도정책이요 프로젝트 역할을 하게 될 것이다. 2010년까지는 서울과 부
산 전 구간에 고속철도가 완전 운행되도록 철저한 준비와 시행이 따라야 한다. 
경부축의 물류‧인적수송의 포화현상을 고속철도를 통해 해결해 나가야 할 뿐만 
아니라 남북협력‧교류의 확대, 나아가 동북아시아, 더 멀리 보면 유라시아 경제
와의 연계구축 차원에서 경부고속철도 프로젝트의 위상을 매겨나가야 한다.
그러나 고속철도 자체가 이중적인 효과를 지닐 수 있다. 수도권의 흡인력이 매
우 강한 국토구조 속에서 지방거점도시의 기능이 취약한 상태에서 고속철도가 
개통되면 수도권으로 오히려 인구와 산업기능 등이 몰리는 블랙홀효과, 즉 역류
효과가 나타날 수 있다. 반대로 지방으로의 인구‧산업분산의 물꼬가 트이게 되면 
고속철도는 오히려 분산효과를 촉진시킬 수 있다. 이를 감안하여 적어도 경부고
속철도가 완전 개통되는 2010년까지는 지방거점도시의 육성을 국가차원에서 강
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력하게 추진해야 하는 것이다.
다음으로 경부축 내의 지방거점도시를 발전시키고 선진화해 나가기 위한 선도
정책으로서 수도권에 몰려있는 국가공공기관을 과감히 지방으로 이전하는 정책
이 경부축 내의 구조조정을 촉진시킬 수 있다. 국가공공기관의 지방 이전 시에 
경부축에서 수용도시로서는 그 특성과 잠재력 및 효과를 감안해 볼 때, 지방중추
도시인 부산, 대구, 대전, 청주 등을 꼽을 수 있을 것이다. 그간에 이들 도시에 
집적된 기능과 미래의 도시기능을 고려하여 이전되는 국가공공기관을 선별적으
로 유치‧수용할 수 있을 것이다. 위에서 언급하였듯이 이러한 선도정책은 경부고
속철도의 역류효과를 억제하고, 분산효과를 극대화하여 국토균형발전을 유도하
기 위한 선도정책이 될 수 있을 것이다.
경부축의 구조조정을 위해서는 산업별 수도(首都)정책이 선도정책으로 추진되
어야 한다. 앞서 논의하였듯이 산업별 수도정책은 지방거점도시를 중심으로 한
국을 대표하는 주력산업도시로 육성하여 경쟁력을 갖추도록 하는 정책이다.
산업별 수도정책이 경부축 내에서는 부산, 대구, 울산, 대전 등을 대상으로 추
진될 수 있으며, 제4차 국토계획에서 제시된 바와 같이 부산은 국제물류산업수
도, 대구는 섬유패션산업수도, 울산은 자동차산업수도, 대전은 과학기술산업수도 
등으로 육성될 수 있을 것이다.
경부축의 구조조정을 도모하는 동시에 동북아시아의 전략적인 관문기능을 확
보하기 위해서는 무관세자유항(自由港)지역을 육성하는 정책이 신개방거점정책
으로서 추진되어야 한다. 국제공항과 국제항만의 이점을 살릴 수 있는 지역이 그 
대상이 될 수 있을 것인데, 경부축 내에서는 연안지역인 부산, 인천, 그리고 국제공
항이 입지해 있는 청주가 국토 내륙의 자유항지역의 대상이 될 수 있을 것이다.
경부축의 구조조정을 위해서는 경부축 자체를 다양한 네트워크로 변화시켜 나
가는 정책이 선도정책으로 추진될 수 있을 것이다. 경부축을 고속교통‧정보네트
워크로 변화시켜 나갈 수 있는데, 이는 경부고속철도 프로젝트, 그리고 국가차원
의 정보‧통신망구축 프로젝트로서 가능할 것이다. 그리고 경부축 자체를 하나의 
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지식산업벨트로 변화시켜 나갈 수 있을 것인데, 지방거점도시와 수도권을 연계
하는 지식산업의 네트워크를 국토 전체차원에서 구축하는 과정에서 경부축의 지
식산업네트워크가 큰 역할을 할 수 있을 것이다. 이를 위해서는 테크노파크 정책
과 지역산업 혁신체제구축 프로젝트가 주효할 것이다. 전국적으로 1+1+α의 지
식산업네트워크가 필요한데, 여기서 1+1은 수도권과 충청지역에 각각 1개씩의 
지산복합도시(知産複合都市)를 육성하는 것이고, α는 지방의 거점도시를 중심
으로 다수의 테크노파크를 구축하는 것이다. 1+1+α의 지산복합체제(知産複合體
制)를 구축하는 프로젝트가 국가차원의 선도정책으로 추진되어야 할 것이다. 
다음으로 경부축 자체를 생태환경네트워크로 만들어가야 한다. 경부축은 백두
대간이 지나고 한강, 금강, 낙동강 등 대하천이 흐르고, 해양과 연안지역을 보유
하므로 지난 산업화시대에 이뤄진 환경오염을 극복할 뿐만 아니라 생태자원을 
적극 보전하기 위해 산-하천-해양을 포괄하는 생태통합네트워크를 구축하는 
선도정책이 펼쳐져야 한다. 그리고 경부축에 입지한 도시와 농어촌은 나름대로
의 문화적 특성과 정체성을 보유하고 있으므로 경부축 자체를 문화네트워크로 
변화시켜 가는 정책도 필요하다.
□ 경부축의 권역별 발전전략
① 경부북권(京釜北圈)의 발전전략
경부축을 세 개의 권역으로 나눌 수 있다. 경부축의 북부지역인 경부북권, 중
부지역인 경부중권(京釜中圈), 그리고 남부지역인 경부남권(京釜南圈)이 그것이
다. 이 중 경부북권은 우리나라 수도권 전역이 포함된다. 경부북권의 가장 큰 과
제는 과밀문제를 해소하면서 수도권 자체의 경쟁력을 높이는 것이다. 그러기 위
해서는 수도권 자체의 분업적 분산화(分業的 分散化)를 도모하기 위한 전략을 지
속적으로 추진해 나가야 한다. 즉, 서울을 중심으로 인천으로 향하는 서부지역은 
국제교류벨트로 특성화하고, 수원, 평택의 남부지역으로는 산업벨트로 특성화하
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며, 서부지역인 양평, 여주지역으로는 전원도시벨트로, 그리고 북부지역인 파주, 
포천지역으로는 남북교류협력벨트로 특성화할 수 있을 것이다. 이러한 분업적 
구도 속에서 분산구도를 접목시켜야 하는데, 이를 위해 수도권내의 동‧서‧남‧북 
지역의 특성화벨트로 수도권내에서의 산업과 기능을 재배치해 나가야 할 것이
다. 그래야 만이 서울 반경 30㎞ 내외에 모여있는 과밀억제권역의 인구와 산업기
능이 분산되면서 지역별로는 경쟁력을 갖출 수 있게 될 것이다. 이는 분산과 경
쟁력을 접목시키는 전략으로, 이를 반영한 수도권정비계획이 새로 정립되어야 
하고, 나아가 구체적으로 프로젝트화되고 제도개선으로 실천되어야 할 것이다.
경기도의 경우는 제4차 국토종합계획에서 제시되어 있듯이 지식산업의 새로
운 중심지로 탈바꿈하기 위해 앞서 제시한 1+1+α의 지산복합체제(知産複合體
制)의 일환으로 1개의 중심적인 지식산업거점을 만들어 이곳으로 서울의 테헤란밸리에
서 높은 임대료 문제 등을 겪고 있는 벤처기업을 대거 이전시켜 나가야 할 것이다.
특히, 경부북권에서는 인천국제공항의 개항과 연계하여 무관세자유항지역이 
필요하며, 남북교류협력의 새로운 구도에 맞추어서 경의선 단절구간의 복원을 시작
으로 남북교류협력 프로젝트를 추진할 수 있을 것이다. 이 경우 남북한의 접경지역 
일부에서 새로운 교류협력의 거점을 만들어 갈 수 있을 것이다. 이와 관련하여 접경
지역에 관한 종합적인 관리계획을 제대로 만들어 남북교류거점조성, 주민복지지원, 
생태우수지역에 대한 생태환경보전을 합리적으로 추진해야 할 것이다.
② 경부중권(京釜中圈)의 발전전략
경부축의 중앙지역인 경부중권은 앞서 분석한 바와 같이 경부축 내에서는 상
대적인 취약지역으로 분류되고 있다. 그러나 교육의 잠재력이 뛰어나다는 장점
을 지닌다. 대전, 청주, 천안은 지역의 교육잠재력이 특히 뛰어나다. 경부축의 구
조조정을 위해서는 경부중권의 전략적 발전이 매우 중요하다. 왜냐하면 앞서 분
석한 바와 같이 수도권으로부터의 개발압력이 강하여 수도권으로부터 분산되는 
기능의 일차적인 수용지역이 될 수 있을 것이며, 수도권으로의 흡인관성이 살아
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있는 국토구조 속에서 경부축 남부지역으로부터의 수도권 집중관성을 중간에서 
차단‧수용할 수 있는 전략적인 권역이 될 수 있기 때문이다. 따라서 이러한 전략
적인 기능을 갖추도록 하는 기반이 구축되어야 한다. 
대전∼청주∼천안은 경부중권의 발전을 가져오고 경부축의 인구‧산업 재배치, 
그리고 국토균형발전을 유도하는 교두보지역으로 그 중요성이 높다. 대전의 경우
는 과학기술산업수도로 육성해야 하는데, 최근 대덕연구단지를 중심으로 한 테크
노밸리로의 도약을 도모하는 계획이 발표된 바 있으나, 대전이 과학기술수도로 
육성되기 위해서는 두 가지가 필요하다. 한가지는 벤처기업 등 지식집약기업체가 
대덕연구단지의 연구‧개발정보를 흡수하여 대전을 연구 단일기능적 측면을 뛰어
넘어 산업적 측면의 지식산업도시로 만드는 일이 시급하다. 다른 한가지는 과학
기술과 관련된 국가공공기관이 대전으로 이전되어야 하는데, 이를 수용하기 위해 
대전지역 내에 신개발구(新開發區)를 만들어 국가공공기관, 관련단체, 관련민간
기업 등을 유치할 수 있는 산‧학‧관 특구기능을 갖도록 해야 할 것이다. 
천안의 경우는 청주와 더불어 고속철도시대에 매우 중요한 요충지가 될 수 있
다. 천안은 국가공공기관의 이전과 관련하여 새로운 행정타운으로 변화시켜 나
갈 수 있을 것이다. 이를 위해 새로운 방식의 신행정타운을 건설하여 국가공공기
관의 상당부분을 집단화할 수 있을 것이다. 천안은 또한 대학도시로의 변화가 기
대된다. 수도권과 인근에 위치하고 현재도 지식자원이 상대적으로 집적되어 있
으며, 고속철도의 혜택이 예상되므로 서울에 소재한 대학의 과정 일부(예: 서울
대, 연‧고대, 이화여대 등의 1학년과정)을 집단화할 수 있는 대학도시로 발전시
켜 나갈 수 있을 것이다. 이 경우 대학도시는 대학의 고급인력과 산‧학협동할 수 
있는 지식산업공간을 반드시 포함시켜야 하며, 그래야만 산‧학협동을 통한 지식
도시의 모델이 될 수 있을 것이다.
청주의 경우는 새로운 역할이 기대된다. 국토의 중앙지대이면서 청주국제공항
을 보유하며, 충청도, 강원도, 경상도, 전라도 지역과의 교류적지(適地)이며 지역
간 통합을 촉진할 수 있는 융합(融合)도시적인 기능을 갖는다.
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따라서 청주는 국토의 융합도시로서의 기능을 살려 최소한 두 가지의 프로젝
트가 추진되어야 한다. 한가지는 청주인접 오송보건의료단지, 오창의 첨단기술
산업단지와 연계하여 관련 국가공공기관 및 중추지원서비스기능의 집적을 도모
하는 프로젝트이다. 이를 위해 청주지역 내에 신개발구(新開發區)를 만들어 그 
기반을 조성하는 일이 중요하다. 다른 한가지는 청주국제공항의 이점을 살려 청
주공항일대에 내륙형 무관세자유항(自由港)지역을 만드는 것이다. 내륙도시의 
도약의 첩경은 국제화를 도모하는 것인데(예: 시카고), 그 방법의 하나로서 내륙
의 자유무역지역을 지정‧육성하는 전략이 주효할 것이다. 이렇게 되면 청주의 국
토융합도시 이점을 극대화하여 청주의 새로운 변화를 촉진할 수 있을 것이다. 
“내륙에 부(富)가 있다”는 발전구상이 청주에서 펼쳐지도록 할 수 있을 것이다.
③ 경부남권(京釜南圈)의 발전전략
경부축의 남부지역인 경부남권은 부산, 대구, 울산을 비롯하여 경남, 경북지역
의 일부 군지역을 포함한다. 경부남권은 국토축의 관점에서는 세 개의 축이 접합
되는 중요 결절권역이다. 환남해축, 경부축, 그리고 환동해축이 그것이다. 따라서 
이 지역의 발전은 우리나라 개방형 통합국토축의 구축과정에서 계속 중요한 역
할을 하게 될 것이고, 특히나 수도권 집중을 억제할 수 있는 거점권역의 역할도 
담당할 수 있다.
이러한 경부남권의 역할구도에 맞추어서 무엇보다도 이 지역에서의 산업구조
를 보다 지식산업화하고 경쟁력을 갖도록 하는 것이 중요하다. 이를 위해 부산을 
국제물류산업수도로 만들고 부산국제항만일대에 무관세자유항지역을 육성하여 
국내외 물류기능의 집산지로 만들어 가야 할 것이다. 아울러 부산의 지식산업화
를 위한 프로젝트(예: 센텀시티구상)도 산‧학협동과 국가적 차원에서 지원체제가 
구축되어야 할 것이다. 이와 관련하여 부산에 집적된 해양‧수산‧물류산업과 관련한 
국가공공기관을 이전시켜 올 수 있도록 신개발구(新開發區)를 만들어야 하는데, 그 
입지로는 기존의 도시프로젝트들과 연계시켜 선택해야 할 것이다.
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대구의 경우는 섬유패션산업수도로 육성하기 위한 밀라노프로젝트를 내실 있
게 추진하되, 대구의 지식산업화를 위한 지역혁신체계가 올바로 구축될 수 있도
록 지역의 역량을 모아나가는 대국적 전략이 펼쳐져야 한다. 이를 위해서는 대구
의 제2의 주력산업을 선택해야 하는데, 기존의 대구의 기계공업구조와 미래의 방
향, 그리고 대구‧구미의 전자산업을 감안해 볼 때 메카트로닉스산업의 주력산업
화방안이 적극 검토될 수가 있을 것이다. 대구의 기반경제를 살리고 대구의 거점
성을 높이기 위해서는 국가공공기관의 이전정책과 관련하여 건설산업, 섬유패션
산업 등과 관련한 국가공공기관을 유치할 수 있을 것이다. 이를 위해 그 수용기
반으로서 신개발구(新開發區)를 대구지역 내에 조성하여 관련국가공공기관, 관
련단체, 연구기관, 그리고 관련기업체 등을 입지시켜 나갈 수 있을 것이다.
그 외 울산의 경우는 자동차산업수도로 고도화하되, 한‧일해협경제권과 연계
하여 새로운 한‧일간 분업체계도 고려하면서 자동차산업의 기술혁신체제를 구
축해야 할 것이다.
마산, 창원, 진해는 통합의 광역권 차원에서 발전시켜 나가되 부산과의 관계, 
그리고 광양과의 관계를 함께 고려하여 경쟁력을 새롭게 배양해야 할 것이다. 예
를 들면, 마산의 경우는 종래의 수출자유지역에서 최근에 자유무역지역으로 탈
바꿈하고 있는데, 과거의 생산가공위주에서 물류기능을 새로이 추가하기 때문에, 
그에 맞는 공간적 기반을 만들어 가는 것이 급선무이다. 창원의 경우는 기존의 
기계산업의 경쟁력을 고도화하기 위해 메카트로닉스의 중심도시로 키워나갈 수 
있을 것이며, 진해는 마산, 창원, 진해라는 광역연담도시권의 해양관광도시로 특
화할 수 있을 것이다. 이렇게 되면 광역연담도시권 자체가 경쟁력있는 산업문화
와 환경친화적인 여가문화가 조화된 균형된 도시권으로 발전될 수 있는 체제로 
변모될 것이다.
경부축의 경부남권에는 낙동강이 있어 이를 지역간에 공유하고 있다. 낙동강
의 환경보전은 낙동강을 공유자원으로 갖고 있는 이 지역 모두의 핵심 관심거리
이다. 이에 따라 낙동강연안의 산업배치와 낙동강수질개선은 매우 긴밀한 연관
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을 갖는 지역전체의 과제이다. 경부남권의 지역은 협력하여 낙동강연안의 개발
과 환경보전에 관한 마스터플랜을 공동으로 만들고 공동의 추진체계로서 이를 
시행할 필요가 있다. 즉 대구, 경북, 부산, 경남이 함께 낙동강연안지역 관리에 
관한 공동계획을 수립하고 투자를 분담함으로써 지역갈등을 극복해 나가야 할 
것이다. 이 경우 중앙정부는 공동계획수립에 동반자로서 참여해야 하고, 투자분
담도 함께 해나가야 할 것이다. 이러한 공동참여구도를 실현시키기 위해서는 관
련 광역지방자치단체와 중앙정부간에 상호 협약을 맺어 상호 약속하여 추진하는 
지역발전협약제도를 시범적으로 실천해 볼 수 있을 것이다.
5. 통합국토축 형성의 단계적 추진
1) 국토축 발전의 우선순위
(1) 우선순위 설정의 필요성과 방법론
국토축 형성을 촉진하기 위한 거점프로젝트 등의 원활한 추진을 기하기 데서
는, 가용재원의 제약이라는 장애가 따른다. 이를 해소하기 위해서는 개방형 국토
축을 구성하는 개별 축간에 국토정책의 투자 우선순위가 제시되어야 한다.  이를 
통해 단계별 투자가 국토축간에 합리적으로 전개될 수 있을 것이다. 여기서는 국
토축 형성을 위한 단계별 투자전략의 기준이 되는 국토축별 투자 우선순위를 제
시하고자 한다.
투자 우선순위를 설정함에 있어서, 일반적으로 효율성과 형평성이 기준의 양 
기둥이 된다. 효율성이란 투자비용과 투자편익에 의한 수익성을 바탕으로 하여 
경제적인 측면에서 투자사업별 우선순위의 설정을 기본전제로 하고 있다. 이에 
비해 형평성의 경우는 경제적 효율성과는 달리 정책적 차원에서 정책입안자의 
가치판단에 그 기초를 두고 있는데, 국토정책적 차원에서는 대체로 국토의 균형
발전을 위한 낙후지역 개발촉진이 가장 중요하게 작용한다.
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우선순위 설정에서 이러한 효율성과 형평성은 서로 상충되는 경우가 많다. 본 
연구에서는 순위-점수방법(Rank-based Expected Value Method)을 이용하여 국토
축별 투자 우선순위를 설정하도록 한다.
투자우선순위 결정에서 순위-점수방법은, <표 5-3>에 제시되어 있는 바와 같
이, 먼저 투자목적에 의거하여 투자계획이나 사업을 평가할 평가항목(A, B, C)을 
선정하고,  각 평가항목에 대하여 그  우선순위(평가항목 우선순위)나 중요도에 
따라 가중치를 부여한다. 다음으로 각 투자계획이나 사업에 대하여 그 실현가능
성에 의거한 확률값(P1, P2, P3)을 결정한다. 그리고 평가항목별로 투자계획이나 
사업의 우선순위(점수)를 산정하는 방식을 취하였다.
최종적으로는, 투자계획별 평가점수(V1, V2, V3)를 계산하여 이를 투자우선순
위의 기준으로 삼는 것이 순위-점수방법이다. 여기서 투자계획별 평가점수는 각 
투자계획별로 평가항목별 순위(점수)에 해당 평가항목의 가중치를 곱하고, 이것
을 투자계획별로 합산한 후 그 합산된 점수에 해당 투자계획의 실현가능성을 나
타내는 확률값을 곱하여 도출할 수 있다.
<표 5-3> 순위­점수방법의 틀
투자
계획
/
사업
⇩
평가항목
(정책목표) ⇨ A B C
투자계획별 
평가점수(V)
⇩
평가항목 
우선순위
(가중치) ⇨
2 3 1
실현가능성
(확률)
⇩
투자계획별
A항목의
순위(점수)
⇩
투자계획별
B항목의
순위(점수)
⇩
투자계획별
C항목의
순위(점수)
⇩
1 P1 3 1 3 V1=P1(2‧3+3‧1+1‧3)
2 P2 2 2 1 V2=P2(2‧2+3‧2+1‧1)
3 P3 1 3 2 V3=P3(2‧1+3‧3+1‧2)
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(2) 가중치 결정과 항목별 점수 산정
이를 바탕으로 하여 국토축 개발의 우선순위를 도출하기 위해서는 평가항목별 
가중치와 국토축별 축 형성가능성을 계량화하여야 한다.
순위-점수방법에서 평가항목별로 가중치를 서로 다르게 부여하듯이, 본 연구
에서도 국토축의 평가항목인 발전수준 측면의 흡인력, 중심성 측면의 흡인력, 축
내 도시간 연계력, 수도권으로부터의 개발압력에 서로 다른 가중치를 부여하도
록 한다. 그런데 국토축 형성을 위한 정책추진 시에는 경제적 효율성만을 기준으
로 할 수는 없으며, 국토의 균형발전, 특히 수도권 분산과 지방 육성이라는 형평
성 내지 국토 균형성 차원의 기준이 반드시 고려되어야 한다.
본 연구에서는 수도권으로부터의 개발압력(수도권과의 연계력)을 형평성 차원
의 평가항목으로 활용하고자 한다. 이것은 앞의 국토축 실태분석 결과에서 보았
듯이 수도권에 근접할수록 개발압력이 높은 것으로 나타나 수도권 일극의 국토구
조를 변혁시키고 국토의 균형발전을 기하기 위해서는 수도권으로부터 멀리 떨어
진 지역에 투자를 확대해야 한다는 정책적 필요성을 전략적으로 고려한 것이다. 
이를 바탕으로 하고 효율성과 형평성을 고려하여 4개의 국토축 평가항목에 가중
치를 서로 다르게 부여함으로써 국토축 개발의 우선순위가 도출되도록 유도한다. 
본 연구에서는 효율성 대(對) 형평성의 가중치를 3 : 1로 준 경우(1안), 3 : 2로 준 
경우(2안), 그리고 4.5 : 1로 준 경우(3안)를 살펴보고자 한다. 1안은 효율성을 중시
한 경우, 2안은 형평성을 고려한 경우, 3안은 효율성을 아주 강조한 경우이다.21)
다음으로, 축별 가중치, 즉 축 형성가능성의 경우는, 흡인력과 연계력 분석결
과를 바탕으로 하고 축 상의 도시분포와 SOC의 발달정도, 국가적 시책의 유무를 
함께 고려하여 축별로 서로 다른 가중치(실현가능성 또는 확률값)를 부여함으로
써 축의 가시화 가능성을 고려한다. 이에 서해안 고속국도의 완전개통을 목전에 
21) 본 연구에서는 발전수준 측면의 흡인력, 중심성 측면의 흡인력, 축내 도시간 연계력, 수도권으로부터
의 개발압력의 네 부문으로 나누어 국토축의 구조적 특성을 분석하였다. 여기서 발전수준 측면의 
흡인력, 중심성 측면의 흡인력, 축내 도시간 연계력을 효율성 항목으로 분류하고 수도권으로부터의 
개발압력을 형평성 항목으로 분류하는 것은 수도권으로부터의 개발압력에 대한 가중치 변화를 통하
여 국토균형발전을 위한 국토정책상의 목표를 고려한다는 의미이다.
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두고 있는 환황해축, 그리고 남해안 국제관광벨트 사업이 활발하게 추진 전개되
고 있는 환남해축에는 0.9, 지형적으로 축내 지역간을 연결하는 SOC기반이 극히 
취약한 환동해축과 남부내륙축에는 0.7, 축내 양 권역의 특성이 상호 보완적이라 
축으로의 발전 잠재력을 보유하고 있는 중부내륙축에 0.8의 가중치(실현가능성 
또는 확률값)를 부여하도록 한다.
국토축별 우선순위 결정에서 가장 중요한 것이 개별 국토축의 부문별 순위점
수이다. 순위-점수방법에서는 단순히 순위 그 자체를 점수로 이용하고 있다. 그
런데 국토축별 구조적 특성분석에서 국토축은 발전수준, 중심성, 연계력, 수도권
으로부터의 개발압력 등이 서로 다른 다양한 지역과 도시들로 구성되어 있음을 
알 수 있었다. 따라서 국토축만을 대상으로 한 순위만으로는 이러한 내용들을 제
대로 반영할 수가 없다. 그래서 국토축을 구성하는 16개 권역에 대한 순위를 먼
저 결정한 후에 국토축의 부문별 순위점수를 결정하고 여기에 부문별 가중치와 
축별 가중치를 적용하여 국토축별 종합점수를 산정하였다. 그런데 수도권으로부
터의 개발압력에 있어서는 수도권 분산과 지방 육성이라는 형평성을 감안하여 
수도권으로부터의 개발압력이 낮을수록 높은 순위를 부여하는 방식을 취하였다.
< 국토축별 순위-점수 산정방법 >
• 국토축의 부문별 순위점수 산정식
  PSj=
1
m ∑
m
i
Rij ( PSj: j축의 순위점수, Rij: j축의 i권역의 순위, m: 
권역수(연안국토축 3, 동서내륙축 2))
• 국토축 종합점수의 산정식
  Vj=Pj⋅∑
4
i
(Wi⋅PSij)   ( Vj: j축의 종합점수, Pj: j축의 가중치(축 
형성가능성), Wi: i부문의 가중치, PSij: 
j축의 i부문의 순위점수)
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이와 함께 국토축 발전의 우선순위를 책정하는 부문에서도 그 대상에서 기존
의 강력한 1극1축 구조를 담당하는 경부축은 제외하며, 경부축을 제외할 경우, 
국토축의 우선순위를 어디에 둘 것인지를 중점적으로 살펴보고자 한다.
2) 국토축 발전의 우선순위 분석결과
(1) 1안 : 효율성과 형평성의 가중치를 3 : 1로 한 경우(효율성을 중시한 경우)
먼저 효율성과 형평성에 3 : 1의 가중치를 부여한 경우를 살펴보자. 효율성의 
가중치 3을 나누어 발전수준 측면의 흡인력, 중심성 측면의 흡인력, 축내 도시간 
연계력에 각각 1의 가중치를 주기로 한다. 그리고 형평성을 나타내는 수도권으로
부터의 개발압력에 1이라는 가중치를 부여한다.
그 결과, <그림 5-3>과 <표 5-4>에 제시되어 있는 바와 같은데, 경부축을 제외
한 국토축별 종합점수 산출결과를 보면, 환황해축과 환남해축이 각각 28.5점으로 
나란히 가장 높은 점수를 얻고 있어 국토축 발전의 우선순위가 높게 나타난다.
<그림 5-3> 국토축별 발전의 우선순위 : 1안의 경우
28.5
28.5
23.6
24.8
23.1
0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0
환황해축
환남해축
환동해축
중부내륙축
남부내륙축
종 합 점 수
자료: <표 5-4>의 종합점수를 기준으로 함.
제5장∙개방형 통합국토축의 기능분담과 발전전략   179
<표 5-4> 국토축별 정책 우선순위 결과 : 1안의 경우
      항목별 가중치
 축별 가중치
발전수준 
측면의 흡인력
중심성 측면의 
흡인력
축내 도시간 
연계력
수도권으로부터의 
개발압력 종합점수
1.0 1.0 1.0 1.0
환황해축 0.9 7.7 9.0 8.7 6.3 28.5
환남해축 0.9 5.3 6.7 6.0 13.7 28.5
환동해축 0.7 7.0 8.0 8.0 10.7 23.6
중부내륙축 0.8 10.5 6.5 8.0 6.0 24.8
남부내륙축 0.7 8.0 7.0 8.0 10.0 23.1
다음이 중부내륙축으로 24.8의 점수를 얻고 있으며, 그 뒤를 환동해축(23.6)과 남
부내륙축(23.1)이 뒤따르고 있다. 대체로 연안국토축에 비하여 동서내륙축의 평
가점수가 낮은 수준이다.
(2) 2안 : 효율성과 형평성의 가중치를 3 : 2로 한 경우(형평성을 중시한 경우)
다음으로 효율성과 형평성의 가중치를 3 : 2로 준 경우이다. 이는 효율성이 중
시되고 있는 가운데에서 형평성을 강조한 경우로 볼 수 있다. 효율성 가중치 3을 
<그림 5-4> 국토축별 발전의 우선순위 : 2안의 경우
34.2
40.8
31.0
29.6
30.1
0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0 35.0 40.0 45.0
환황해축
환남해축
환동해축
중부내륙축
남부내륙축
종 합 점 수
자료: <표 5-5>의 종합점수를 기준으로 함.
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<표 5-5> 국토축별 정책 우선순위 결과 : 2안의 경우
      항목별 가중치
 축별 가중치
발전수준 
측면의 흡인력
중심성 측면의 
흡인력
축내 도시간 
연계력
수도권으로부터의 
개발압력 종합점수
1.0 1.0 1.0 2.0
환황해축 0.9 7.7 9.0 8.7 6.3 34.2
환남해축 0.9 5.3 6.7 6.0 13.7 40.8
환동해축 0.7 7.0 8.0 8.0 10.7 31.0
중부내륙축 0.8 10.5 6.5 8.0 6.0 29.6
남부내륙축 0.7 8.0 7.0 8.0 10.0 30.1
나누어 다시 발전수준 측면의 흡인력, 중심성 측면의 흡인력, 축내 도시간 연계
력에 각각 1의 가중치를 주기로 한다. 그리고 형평성을 나타내는 수도권으로부터
의 개발압력에 2의 가중치를 부여한다. 
분석결과는 <그림 5-4>와 <표 5-5>에 제시되어 있는데, 경부축을 제외한 국토
축별 종합점수 산출결과를 보면, 환남해축이 40.8점으로 가장 높다. 다음이 환황
해축으로 34.2의 점수를 얻고 있어 국토축 개발의 우선순위가 높게 나타나고 있
다. 그 뒤를 31.0점의 환동해축이 잇고 있다. 중부내륙축의 경우는 종합점수가 
29.6, 남부내륙축의 경우는 종합점수가 30.1로 나타나 가치중립적인 우선순위에
와 마찬가지로 연안국토축에 비하여 동서내륙축의 평가점수가 전반적으로 낮은 
수준을 보여주고 있다. 
(3) 3안 : 효율성과 형평성의 가중치를 4.5 : 1로 한 경우(효율성을 아주 강조한 경우)
3안은 효율성을 특히 강조한 경우로서 효율성에 4.5의 가중치를, 그리고 형평
성에 1.0의 가중치를 부여한 대안이다. 효율성 가중치 4.5를 나누어 발전수준 측
면의 흡인력, 중심성 측면의 흡인력, 그리고 축내 도시간 연계력에 각각 1.5의 가
중치를 부여한다. 형평성을 나타내는 수도권으로부터의 개발압력에는 아주 낮게 
1.0이라는 가중치를 부여한 경우이다.
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<그림 5-5> 국토축별 발전의 우선순위 : 3안의 경우
39.9
36.6
31.6
34.8
31.2
0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0 35.0 40.0 45.0
환황해축
환남해축
환동해축
중부내륙축
남부내륙축
종 합 점 수
자료: <표 5-6>의 종합점수를 기준으로 함.
분석결과는 <그림 5-5>와 <표 5-6>에 제시되어 있는 바와 같다. 경부축을 제외
한 국토축별 종합점수 산출결과를 통해서 보면, 환황해축이 39.9점으로 가장 높
아 국토축 개발의 우선순위가 높게 나타나고 있다. 다음이 환남해축으로 36.6의 
점수를 얻고 있다. 그 뒤를 34.8점의 중부내륙축과 31.6점의 환동해축이 잇고 있
다. 남부내륙축의 경우는 종합점수가 31.2로 나타나 국토축 중에서 가장 낮은 수
준이다.
<표 5-6> 국토축별 정책 우선순위 결과 : 3안의 경우
      항목별 가중치
 축별 가중치
발전수준 
측면의 흡인력
중심성 측면의 
흡인력
축내 도시간 
연계력
수도권으로부터의 
개발압력 종합점수
1.5 1.5 1.5 1.0
환황해축 0.9 7.7 9.0 8.7 6.3 39.9
환남해축 0.9 5.3 6.7 6.0 13.7 36.6
환동해축 0.7 7.0 8.0 8.0 10.7 31.6
중부내륙축 0.8 10.5 6.5 8.0 6.0 34.8
남부내륙축 0.7 8.0 7.0 8.0 10.0 31.2
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(4) 정책적 시사점
위에서의 국토축 개발 우선순위에 대한 분석결과를 종합적으로 고려해 보면, 
환남해축과 환황해축이 중요하다는 사실을 알 수 있다. 1극1축의 국토구조를 개
선하기 위해서는 환남해축과 환황해축의 발전을 중시해야 함을 알 수 있다. 특
히, 형평성을 중시한 경우에서는 환남해축이 높은 점수를 얻고 있고, 효율성을 
중시한 경우에서는 환황해축의 우선순위가 높게 나타나고 있다. 국토균형발전이 
우리나라 국토정책의 최대 과제라는 것을 감안하면, 환남해축에 정책의 우선순위
를 두는 것이 필요함을 의미하기도 하다. 그러나 권역별로 보면, 환남해축과 환황
해축의 발전에 동시에 큰 영향을 미치는 권역이 앞으로의 국토발전에 중요하게 
작용할 것으로 판단된다. 이는 환남해축과 환황해축이 접합되고 교접하는 국토의 
서남부지역이 국토골격의 개조를 위해 중요지역 부각되어야 함을 시사한다.
분석결과를 종합적으로 보면, 국토축 정책의 1순위를 환남해축과 환황해축, 
2순위를 환동해축, 중부내륙축, 남부내륙축, 그리고 기존의 경부축에 두는 것
이 바람직할 것으로 판단된다. 그리고 각 국토축 내에서는 상대적으로 발전이 
취약한 지역, 특히 축의 양극지역 중 취약지역에 정책의 중점을 두는 것이 바
람직할 것이다.
<표 5-7> 국토축별 정책 우선순위의 종합
구    분 효율성 중시 형평성 고려 효율성 아주 중시
환황해축 ● ● ●
환남해축 ● ● ●
환동해축 ○ ○ ○
중부내륙축 ○ △ ○
남부내륙축 △ △ △
  주: 종합점수를 기준으로 한 순위에서 상위 2개 축을 ●, 중위 2개 축을 ○, 하위 2개 축을 
△으로 표시함.
자료: <표 5-4>∼<표 5-6>.
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6. 통합국토축별 거점프로젝트의 제시
국토축별로 특성 있고도 효율적인 발전을 유도함에 있어서는 축별로 중점프로
젝트가 필요하다. 국토축별 전략적 발전을 부추기고 견인할 수 있는 일종의 거점
프로젝트(Propulsive Projects)가 추진되어야만 국토축의 육성 움직임이 비로소 가
시화될 수 있다. 국토축을 변화시키는 수단으로서 프로젝트지향형(project-wise)
방식을 구사해야 한다는 의미이다. 국토축별로 거점프로젝트의 제시를 위해 다
음의 4가지를 고려하고자 한다.
첫째, 국토축 형성의 메가전략인 허브-구심-자유-벨트-구조개선-권역
셀-에코-단계전략을 고려하여 축별, 권역별 발전방향에서 제시된 중요 프로
젝트를 선정하고자 한다. 둘째, 이 경우에 국토축 형성에 있어 파급효과가 클 
것으로 기대되는 거점사업 위주로 선정하고자 한다. 셋째, 제4차 국토종합계획
(2000∼2020)과 이에 근거한 도(道)계획에 제시된 일부 프로젝트를 포함하고, 국
가적 차원에서 지역균형발전을 위해 추진할 수 있는 선도정책(先導政策) 차원의 
프로젝트(예: 국가공공기관의 이전프로젝트)를 선정하고자 한다. 넷째, 국가와 
지자체가 공동의 관심을 지니는 프로젝트로서, 특히 국가차원의 정책의지와 투
자가 요구되는 프로젝트를 선정하고자 한다. 
이 같은 4가지 고려사항에 근거한 국토축별 거점프로젝트를 국토축 형성의 메
가전략과 앞서 분석한 축별 취약지대를 집중 육성하는 전략구도, 그리고 국토축
간 발전의 우선순위를 고려하여 종합패키지화하여 정리하면, <표 5-8>과 같다.
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<표 5-8> 국토축별 거점프로젝트 패키지의 매트릭스
축 허브전략 구심전략 자유전략 벨트전략
환 남 해 축
∙광양항
∙부산항
∙국제미항
  (목포항)
∙광산업수도(광주)
∙국제물류산업
  수도(부산)
∙신도청타운(목포)
∙국가공공기관
  이전(광주‧부산신개
발구)
∙자유항지역
  (광양‧목포‧부
산‧마산)
∙제주도(국제자
유도시)
∙경전선 확충
  (보성-목포)
∙서남선 철도
  (광양‧인천)
∙신산업지대망
  (목포‧광양)
∙남해안국제관광벨트
환 황 해 축
∙인천국제공항
∙국제미항
  (목포항)
∙광산업수도(광주)
∙신도청타운(목포)
∙대학도시‧행정
  타운(천안)
∙영상산업수도(전주)
∙국가공공기관
  이전(전주‧광주신개
발구)
∙국제자유도시
  (인천)
∙자유항지역
  (군산‧목포)
∙서해안고속국도
∙항만‧공항(목포‧
  무안‧전주)
∙호남고속철도
∙신산업지대망
  (인천-아산-군산-목포)
∙환황해국제관광벨트
환 동 해 축
∙부산항 ∙금강산‧설악산
  국제관광기지
∙국제물류산업
  수도(부산)
∙섬유패션산업
  수도(대구)
∙국가공공기관
  이전(부산‧대구‧강
릉신개발구)
∙금강산‧설악산 
  국제자유 관광
  지대
∙자유항지역
  (부산‧포항)
∙환동해국제관광
  벨트
∙포항-삼척간 
  철도
∙항만‧공항
  (동해안‧포항‧
   양양)
중부내륙축
∙인천국제공항 ∙관광거점도시
  (속초)
∙국가공공기관이전
  (강릉신개발구)
∙금강산‧설악산 
  국제자유 관광
  지대
∙국제자유도시
  (인천)
∙원주-강릉간 
  철도
∙동서관광문화벨트
남부내륙축 -
∙영상산업수도(전주)
∙군산‧포항의 
  Twin도시화
∙국가공공기관이전
  (대구‧전주신개발구)
∙자유항지역
  (군산‧포항)
∙군산-포항간 
  동서고속도로
∙항만‧공항(전주‧
  군장‧포항)
∙동서관광문화벨트
경  부  축
∙인천국제공항
∙부산항
∙물류산업수도(부산)
∙섬유패션산업수도
  (대구)
∙과학기술수도(대전)
∙국가공공기관이전
  (부산‧대구‧대전‧청
주신개발구)
∙자유항지역(부
산‧마산‧청주)
∙국제자유도시
  (인천)
∙경부고속철도
∙북한과의 교통
  단절구간 복원
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축 구조개선전략 Eco 전략 셀 전 략 단계전략
환 남 해 축
∙광산업수도(광주)
∙항공산업(진주,사천)
∙물류산업수도(부산)
∙남해안 생태환경
  종합네트워크
∙남서권‧남중권발전 
  중점 1순위
환 황 해 축
∙광산업수도(광주)
∙영상산업수도(전주)
∙황해안 생태환경
  통합네트워크
∙황중권‧황남권발전
  중점 1순위
환 동 해 축
∙물류산업수도(부산)
∙자동차산업수도(울산)
∙섬유‧패션수도(대구)
∙동해안 생태환경
  통합네트워크
∙동부권발전 중점
2순위
중부내륙축
∙첨단기술산업(원주‧
  강릉)
∙수도권내 산업
  재배치 수용
∙중부내륙생태환경
  통합네트워크
∙중부동권발전 중점
2순위
남부내륙축
∙섬유패션수도(대구)
∙정보통신산업(포항)
∙남부내륙생태환경
  통합네트워크
∙남부서권발전 중점
2순위
경  부  축
∙보건의료산업(청주)
∙국제물류산업수도
  (부산)
∙섬유패션산업수도
  (대구)
∙과학기술수도(대전)
∙경부생태환경통합
  네트워크
∙낙동강수계환경축
∙경부남권, 경부중권
의 기능확충‧정비
∙경부북권(수도권) 
  내의 재배치 2순위
7. 통합국토축 형성을 위한 제도적 기반의 구비
1) 국가, 지자체, 민간의 역할분담에 의한 추진
국토축 형성을 위한 거점프로젝트를 비롯한 축별 발전전략을 추진하기 위해서
는 국가와 지방자치단체, 그리고 민간부문에서 합리적 역할분담이 여러 측면에
서 필요하다. 새로운 국토축의 육성은 중앙정부 단독으로 하는 것이 아니다. 중
앙정부가 단독 주체가 되어 추진하는 것은 1960년대의 개발방식이므로 현재 우
리나라의 지방자치제의 특성에 맞도록 추진해야 한다. 국토축 형성을 위해서는 
거점프로젝트 등 주요전략을 중앙정부, 지자체, 민간의 협력과 분담을 통해 추진
함으로써 협력형 국토축 발전시책을 원활하게 추진할 수 있을 것이다. 
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중앙정부는 국토축 발전의 가이드라인 책정, 국가차원의 국토축지향형 선도정
책(先導政策)을 주도적으로 추진하고, 주요 거점프로젝트의 발의 및 지자체와 협
의 발굴‧추진, 주요 프로젝트의 조정, 그리고 국가예산의 지원을 시책추진 단계
에서 협력해야 한다. 그리고 지역간 프로젝트 추진에 대하여 지역 및 민간에 정
보를 제공하며, 국토축 구축실적을 정기적으로 평가하고 시책 및 프로젝트의 내
용과 추진상태를 보완해야 한다. 그 과정에서 국토계획의 최고심의기구인 국토
정책심의회에 평가결과를 보고해야 한다. 
한편, 지방자치단체는 중앙정부와 협의하여 해당지역의 국토축 발전을 위한 
거점프로젝트를 발굴‧추진하고 중앙정부와 투자분담을 해나가야 한다. 해당지역
의 국토축발전계획을 수립하고 인근 지자체와 공동으로 국토축발전 공동계획을 
수립하며, 이 과정에서 중앙정부와 협의를 해 나가고, 특히 거점프로젝트 추진을 
위해 민간자본을 유인함에 있어 주도적 역할을 지방자치단체가 담당해야 한다. 
그리고 민간부문의 경우는, 국토축발전을 위한 거점프로젝트에 적극 투자함으
로써 국토축형성을 위해 민간자본의 주도적 역할과 참여를 이룩해야 한다. 산‧
학‧연‧관 협동네트워크를 통해 지역별‧지역간 국토축발전계획 수립과정에서부
터 민간부문은 적극 참여해 나가야 할 것이다.
2) 지역간 협력 및 제휴방식에 의한 추진제도의 도입
국토축은 선형의 지대형태, 즉 회랑(corridor)형태로 발전하기 때문에 넓은 지
역에 걸쳐 있다. 따라서 행정구역을 초월하여 다수(多數)의 지역이 국토축에 포
함되므로 지역간 협력‧제휴방식에 의한 국토축 발전의 공동노력이 계획측면, 투
자측면 등에서 필수적이다. 기존의 행정구역을 넘어서 다양한 지역간 협력‧제휴
사업을 인근 지자체끼리 협력해 발굴하여 추진하고, 이 과정에서 중앙정부는 예
산 및 기술‧행정지원이 제도적 차원에서 마련되어야 할 것이다. 이러한 지역간 
협력‧제휴에 의한 프로젝트유형은 여러 가지가 있을 수 있다. 예를 들면, 지역간 
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생태환경축의 공동형성사업, 지역간 관광문화벨트사업, 지역간 산업지대망 구축
사업, 그리고 여러 지역이 공동으로 사용하는 광역시설사업(기간교통망, 물류시
설 등)을 들 수 있다.
3) 국가와 지자체간의 투자협약제도의 도입
국토축 구축사업을 효율적이고도 안정적으로 추진하기 위해서는 중앙정부와 
지자체간에 주요 프로젝트의 공동추진방식이 요구된다. 앞서 논의한 대로 국토
축 형성은 중앙정부 단독으로 하는 것이 아니라 중앙정부, 지자체, 민간이 공동
으로 해 나가는 것이다. 이 경우, 지자제의 메커니즘을 반영하여  국가와 지자체
간의 공동추진방식으로서 프랑스에서 성공적으로 추진되고 있는 ｢계획계약(Plan 
Contract)｣방식을 도입할 수 있을 것이다. 즉, 국토축 구축에 효율적인 프로젝트
에 대하여 지자체와 중앙정부가 협의하여 계획기간, 사업계획, 투자분담, 연차별 
투자규모 등에 대하여 중앙정부와 관련 지자체가 협약을 맺어 추진하는 방식이 
실효를 거둘 수 있을 것이다. 중앙정부와 지자체는 협약에 의거하여 예산을 우선
적으로 배정할 수 있도록 협약사업에 대한 예산의 안정적, 우선적 배정제도가 필
요할 것이다22).
예를 들면, 지자체간의 협력‧제휴에 의한 사업추진 시에 지자체간에 협약방식
을 통해 투자비용을 적정 분담하는 방식이 바람직할 것이다. 왜냐하면 지역간 협
력‧제휴방식은 고도의 협동관계를 내포하므로 공식적인 협약을 지자체간에 체
결함으로써 책임과 의무를 분명히 약속하는 것이 요구되기 때문이다. 그런 공식
적 절차를 거침으로써 지역간 제휴‧협력프로젝트가 예산의 뒷받침을 안정적으
로 받아 견실하게 추진될 수 있을 것이다.
22) 지역발전협약제도는 국가와 지방자치단체가 일정기간 동안 추진할 사업부문을 협력하여 선정하고, 
이를 국가‧지자체 공동사업으로 규정하여 그 구체적인 사업내용을 공동으로 결정하고 투자를 협동
적으로 하기 위해 중앙정부와 관련지자체가 상호 협약하여 추진하는 제도를 의미한다. 박양호‧이원
섭(2000).
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4) 광역행정기반의 제도적 구축과 지방재정의 확충을 위한 제도개선
국토축 형성에는 여러 지방자치단체가 관련되므로 개별 지역차원의 행정으로
는 한계가 있다. 이를 극복하기 위해서 지역간 광역행정협의체 구성이 효과적일 
것이다. 지역별 국토축 형성을 위한 광역행정협의체는 광역지자체와 시‧군 기초
자치단체가 함께 참여하여 구성할 수 있을 것이다. 이 경우 국토축별 공간적 범
역에 해당되는 지자체가 모두 참여하는 것이 바람직할 것이다.
국토축별 거점프로젝트 및 전략별로 관련되는 지자체가 부문별 사업추진을 위
한 광역행정협의체를 다양하게 운영할 수 있을 것이다. 필요에 따라서는 광역행
정조합을 만들어 특수프로젝트만을 추진하는 사업주체를 지자체와 민간부문이 
함께 만들 수 있을 것이다. 
통합국토축 형성을 위해서는, 특히 국토축의 취약지대를 집중 육성하기 위해
서는 지자체의 재정능력이 확충되어야 한다. 이를 위해 법인세 등 국세의 일부를 
공동자금화(공동세 형태)하여 국토축 형성과 관련된 재정취약 지자체에 차등적
으로 지원할 수 있을 것이다. 즉, 국고보조금, 지방양여금, 특별교부세의 일부를 
국토축 형성을 위한 지자체 지원재원으로 활용해 나가야 한다. 이 경우 국토축 
전체의 발전정도를 고려하여 차등적으로 지원함이 바람직하다. WTO 규정에 의
한 지역간 보조제도를 도입하되, 지역간 차등적 지원을 국토축간, 국토축 내 권
역간 발전수준격차를 고려하여 추진할 수 있을 것이다. 필요한 경우, ｢국토균형
발전기금｣을 마련하여 국토축 관련사업에 지원할 수도 있을 것이다. 국토균형발
전기금은 수도권 일부지역에 부과하고 있는 과밀부담금을 확대하고, 일반 재정
으로부터 전입금 등을 받아 만들 수 있을 것이다.
5) 통합국토축 형성평가제 및 지역별 예산편성정보제도의 도입
통합국토축 형성의 추진실적과 효과를 객관적 통계에 근거하여 정기적으로 평
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가하여 이를 통합국토축 발전시책과 프로젝트를 효율적으로 추진하기 위해 활용
해야 할 것이다. 국토축 추진의 평가주체는 산‧학‧연‧관으로 구성된 중립적 평가
단을 활용하는 것이 바람직하다. 평가결과는 국토계획을 관장하는 건설교통부의 
국토정책국에서 총괄하여 국무총리가 위원장인 국토정책심의회에 보고하고 관
련 지자체에 통보하여 시책 및 프로젝트의 보완을 유도하고 독려할 수 있을 것이
다. 국토축 형성 및 국토균형발전을 위해서는 국가예산과 지자체예산이 지역간에 
어떻게 배정되어 추진되었고, 향후 어떻게 편성될 것인지를 알리는 지역별 예산
편성에 대한 정보공개를 제도화하여야 한다. 이는 일종의 예산의 지역화를 위한 
것인데, 지역발전에 큰 영향을 미치는 예산의 지역배분과 그 효과를 모니터링하
기 위해 긴요하다. 프랑스에서는 1970년대부터 예산의 지역화를 시행하고 있다. 
6) 추진조직기반의 구축
통합국토축을 견실하게 구축하기 위해서는 전담조직체의 운영이 필수적이다. 
중앙정부 차원에서는 국토축 형성과 관련된 프로젝트를 심의하고 제4차 국토종
합계획에 의한 개방형 통합국토축 형성의 정기적인 평가와 심의를 위해 국무총
리가 위원장으로 되어 있는 국토정책심의회를 활용할 수 있을 것이다. 범정부 차
원에서 국토균형발전시책 및 국토축 형성을 위한 시책을 통합‧조정하기 위해 전
담 상설기구를 신설할 필요가 있다. 마치 프랑스의 수상직속의 상설기구로 되어 
있는 국토정책기획단(DATAR) 같은 조직이 필요하다. 한편, 지방자치단체 차원
에서는 관련 지자체간에 광역행정협의체를 조직해 나가야 한다. 예를 들면, 환황
해축광역행정협의회, 환남해축광역행정협의회, 환동해축광역행정협의회 등을 
구성하여 효율적으로 운영할 수 있을 것이다. 국토축별 광역행정협의회를 1년에 
2회 이상 소집하고 국토축 추진상황을 관련 지자체가 상호 평가하여 지자체간의 
협조사항을 협의하며, 필요한 경우 중앙정부에 구체적인 부문을 적시하여 지원
을 강구해 나가면 상당한 효과를 거둘 수 있을 것이다.
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7) 법적인 장치의 마련 
통합국토축을 형성하기 위해서는 법적인 장치가 필요한 바, 이를 위해서는 기
존의 법을 개정하거나 새로운 법적 장치를 마련할 수 있을 것이다. 법을 개정하
는 차원에서는 기존의 ｢지역균형개발법｣ 속에 국토축 형성을 위한 계획수립 및 
지원에 관한 규정을 만들 수 있을 것이다. 그리고 새로운 법으로서는 국토기본법
에 관련내용을 포함시켜 이와 관련된 하위법률을 만들 수 있을 것이다. 예를 들
면, 현재 법 제정이 추진되고 있는 국토기본법(안)에는 국토의 균형있는 발전을 
국토정책의 기본원칙으로 제시하고 있으며, 특히 “국가와 지방자치단체는 지역
간 공동의 번영과 상호 교류협력을 촉진시키고 이를 체계적으로 지원함으로써 
지역간의 연계를 강화하고 국민통합을 도모하여야 한다”라고 규정하고 있다. 따
라서 국토기본법에 포함된 원칙과 규정을 살려 새로운 하위법률로서 ｢국토균형
발전특별법｣을 제정하여 국토축 관련 중점프로젝트를 추진할 수 있는 법적 기반
을 마련할 수 있을 것이다.
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6C H A P T E R
요약과 결론
ꊱ 본 연구는 제4차 국토종합계획(2000-2020)에서 제시된 개방형 통합국토축
의 개념, 구성, 성장추이 및 구조적 특성과 국토축의 발전전략에 관한 연구이다.
ꊲ 국토축이란, 국토발전을 선도하는 일련의 중심지와 생활권을 연결한 선형
(線型)의 지대(地帶)로서 그 지대를 따라서 주요 간선교통망, 산업기지, 관광‧문
화‧환경자원 등이 입지하여 인구와 산업 등의 흡인과 지역간의 상호 연계역할을 
담당하는 특성을 지닌다. 국토축을 전략적으로 발전시킬 필요가 있다. 이를 2가
지 측면에서 살펴볼 수가 있다. 한가지는 지역발전에 있어서의 딜레마인 효율성
과 균형성을 국토축의 다양한 발전을 통해 접목가능하며, 다른 한가지는 지역간
의 연계성의 경제를 통해 자원의 지역간 상호보완적 활용을 극대화하여 지역상
호의 발전을 촉진할 수 있기 때문이다.
ꊳ 국토축의 이론적 모형은 국토축이 갖는 흡인력, 연계력, 융합력을 결합함으
로써 가능하다. 기존의 도시‧지역이론이 개별도시와 도시를 중심으로 한 생활권 
차원의 point(点, 도시) 접근이론이 주류를 이루었다면, 국토축 이론은 개별 point
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의 공간적 연계를 통한 점(도시)의 회랑(corridor), 그리고 생활권의 회랑적 발전에 
초점을 두었다고 할 수 있다. 이에 따라 기존의 도시‧지역이론이 공간발달과정을 
설명하면서 개별도시와 생활권의 미시적 시스템에 중점을 두었다면 국토축 이론
은 공간적 회랑전체의 발달과정을 설명하는 거시적 시스템에 중점을 두고 있다고 
할 수 있다. 국토계획과 정책에 있어 국토축의 발전을 중시하면서 국토전략에 국
토축 전략을 추진하고 있는 주요국가는 일본, 중국, 프랑스 등을 들 수 있다.
ꊴ 21세기 국토발전방향을 담은 제4차 국토종합계획(2000-2020)에 제시된 개
방형 통합국토축은 연안국토축, 동서내륙축, 그리고 경부축으로 구성된다. 국토
3면의 바다를 활용한 연안국토축은 환남해축(부산-광양‧진주-목포-제주), 환황
해축(목포‧광주-군산‧전주-인천-신의주), 환동해축(부산-울산-포항-강릉‧속초-나
진‧선봉)으로 구성된다. 그리고 내륙지역의 균형발전을 도모하기 위한 동서내륙
축은 중부내륙축(인천-원주-강릉‧속초), 남부내륙축(군산‧전주-대구-포항), 그리
고 통일에 대비하여 북부내륙축(평양-원산)으로 구성된다. 개방형 통합국토축을 
구성하는 개별국토축은 교통망, 광역권 등의 일정기준에 따라 그 공간적 범역이 
각각 설정될 수 있다.
ꊵ 국토축별 공간적 범역에 의거하여, 국토축별 인구, 산업분포와 성장추이를 
분석하면 우리나라의 국토골격은 수도권이라는 일극(一極)과 경부축이라는 일축
(一軸) 형태임이 드러난다. 인구분포를 중심으로 보면, 1998년말 현재 우리나라 전
체인구의 74.3%인 3,500여만 명이 경부축에 집중되어 있다. 전반적으로 경부축 중
심의 인구집중이 두드러지는 가운데 환남해축, 환동해축의 인구분담비율은 계속 
줄어들고 있으나, 중부내륙축의 경우는 수도권 남부지역의 성장으로 인구집중이 
급격히 이루어지고 있는 실정이다. 제조업분포의 경우를 보면, 1998년말 현재 전국
제조업종사자의 83.5%, 제조업체수의 86.4%가 경부축에 집중되어 있어 인구의 분
포보다 제조업활동의 분포가 더욱 불균형된 상태를 보여주고 있다. 전반적으로 우
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리나라의 국토구조는 1극1축의 극심한 불균형상태를 보여주고 있어 국토구조 자
체가 국토경쟁력 약화, 지역갈등을 유발하는 구조로 되어 있음을 알 수 있다.
ꊶ 통합국토축의 구조적 특성을 축의 흡인력과 연계력 측면에서 각각 별도의 
분석지표를 사용하여 고찰할 수 있다. 흡인력은 발전수준 측면의 흡인력과 중심
성 측면의 흡인력으로 고찰될 수 있고, 연계력은 축내의 도시간 연계력, 수도권
으로부터의 개발압력(즉, 수도권과의 연계력)측면에 고찰될 수 있다. 분석결과 
인구의 활력성, 경제의 역동성, 소득의 견실성이 국토축의 발전에 미치는 영향력
이 상대적으로 큰 가운데 전반적으로 수도권이 국토축의 발전정도에 미치는 영
향이 지배적임을 알 수 있다. 그리고 축별로 인구‧산업을 끌어당기는 힘, 즉 중심
성이 경부축에서 가장 크게 나타나는 가운데 환황해축의 흡인력이 강하나, 이는 
수도권이 환황해축에 포함되어 나타나는 현상으로, 이를 고려한다면 우리나라 
연안축의 전반적인 흡인력이 비교적 낮음을 알 수 있다. 
더욱이 흡인력뿐만 아니라 축내의 도시간 연계력이 강하여 경부축 중심의 국
토구조형성을 유발하고 있는 가운데, 연안국토축과 동서내륙축 모두에서 도시간 
연계력이 상대적으로 낮아 축 발달을 위해서는 거점도시의 발달과 기간교통망의 
건설 등으로 도시간 접근성을 강화할 필요성이 있다는 사실을 알 수 있다. 나아
가 수도권으로부터 원거리에 있는 축이 상대적으로 개발압력을 덜 받는 경향이 
있는 것으로 나타나고 있는바, 이는 수도권으로부터의 인구‧산업 분산정책 수
립‧추진시에 수도권의 미래 광역화정도와 수도권과의 거리를 적극 고려해야 함
을 알 수 있다.
ꊷ 국토축 내에서 권역(셀, cell)간에 흡인력, 연계력의 격차가 심한 바, 축별, 
권역간 비교를 시도함으로써 축별 실태를 보다 정확히 알 수 있다. 국토축 간의 
특성비교를 통해 종합적으로 발견할 수 있는 사항이 있다. 우리나라의 제4차 국
토종합계획상에 나타난 개방형 통합국토축 중에서 기존의 경부축이 국토구조를 
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지배하는 상황으로서 국토축간 발전수준의 전반적 격차가 심한 편으로 국토축의 
형성기반 정도를 순서대로 보면, 경부축이 가장 높고 이어서 환황해축이 높게 나
타났으며, 환동해축과 중부내륙축이 그 뒤를 잇고 있는 가운데 남부내륙축의 국
토축 형성기반이 취약하고 국토축 중에서 환남해축의 국토축 형성기반이 가장 
낮은 것으로 나타나며, 또한 전반적으로 연안축의 발달이 취약하고 경부축과 현
격한 격차를 보이는 가운데 환황해축의 경우 발전수준이 상대적으로 높으나, 이
는 수도권에 기인하는 바 수도권을 제외하면 환황해축의 발전수준도 낮다는 점
을 알 수 있다. 
그리고 수도권으로부터의 개발압력이 상대적으로 높게 나타나는 곳은 경부축
의 중부지역과 환황해축의 중부지역으로서 충청지역과 전라북도 일부지역은 수
도권으로부터 유출되는 기능의 분담가능성이 높으면서, 이들 지역은 고속철도의 
영향으로 광역적 수도권으로 변모될 가능성이 높다는 점도 엿볼 수 있다.
ꊸ 국토축을 심층적으로 권역간에 비교해 볼 때, 우리나라 국토축의 취약지대
와 견실지대로 구분할 수 있어 국토축의 또 다른 이원화구조를 발견할 수 있었
다. 즉, 국토축 기반 취약지대로서는 환황해축의 황중권‧황남권, 환남해축의 남
서권‧남중권, 남부내륙축의 남부서권을 구성하는 지역인 전주‧군산-광주‧목포-
진주‧광양지역의 국토축 기반이 허약하고, 환동해축의 동북권, 중부내륙축의 중
부동권을 구성하는 지역인 속초‧강릉지역의 국토축 기반이 허약한 것으로 드러
났다. 반면에 국토축 기반 견실지대로서는 환황해축의 황북권, 중부내륙축의 중
부서권으로 구성되는 수도권지역이 포함되며, 환남해축의 남동권, 황동해축의 
동중권‧동남권, 경부축의 경부남권인 대구-포항-울산-부산-창원지역에서 국토축 
기반이 견실한 것으로 드러났다.
이 같은 분석결과는 제4차 국토계획에 제시된 개방형 통합국토축을 형성하기 
위해서는 국토축 기반의 취약지대와 견실지대를 구분하여 정책적 노력이 필요하
다는 사실을 알려주고 있다. 국토축 기반의 취약지대는 국토정책적 차원에서 이 
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지역을 발전시키기 위한 전략을 새로이 정립하고, 인구와 산업을 유인할 수 있는 
거점프로젝트를 선정하여 공공 및 민간투자를 전략적으로 투입할 필요성이 있음
을 알 수 있다. 국토축 기반의 견실지대는 새로운 산업구조 변화추세에 대비하고, 
개방적 국토여건의 조성을 위해 산업구조의 정비와 문화‧환경 등 삶의 질 개선을 
위한 투자를 전략적으로 투입할 필요성이 있다는 점을 알 수 있다.
ꊹ 우리나라 국토축의 특성분석 결과, 향후의 국토축 육성을 위한 기본방향을 
책정할 수 있다. 무엇보다도 국토의 균형적인 발전과 국토가 지닌 전략적 관문특
성을 살려가자면 1축1극의 국토구조로부터 과감히 탈피하여 다양한 국토축을 육
성시켜야 함을 알 수 있다. 통합국토축간 기능분담을 통해 경부축의 부하를 감소
시키고, 경부축 내외로의 인구‧산업분산을 위해서는 경부축의 구조조정이 필요함
을 알 수 있다. 그리고 국토축기반의 취약지대와 견실지대를 구분하여 국토발전정
책‧계획적 노력을 기하되, 국토축별로 거점프로젝트를 추진하여 국토축별로 설정
된 독특한 기능을 발휘할 수 있도록 정책을 펴야 함을 본 연구는 일러주고 있다.
ꊺꋃ 국토축별 거점프로젝트의 추진을 위해서는 다양한 전략을 결합시켜 나가
야 하는데, 이들 전략은 허브전략, 구심전략, 구조개선전략, 자유전략, 벨트전략, 
에코(Eco)전략, 권역(셀, cell)전략, 그리고 단계전략으로 구성된다. 국토축별, 기
본전략별로 구성되는 거점프로젝트의 매트릭스가 형성될 수 있다. 이들 거점매
트릭스에는 주로 국제항만, 국제공항, 기간고속도로, 기간철도 등의 기간교통망
프로젝트, 제4차 국토계획에서 제시된 산업별 수도(首都)프로젝트, 국가공공기관
의 지방이전을 통한 지방거점도시 육성을 위한 신개발구(新開發區)프로젝트, 국
토축별로 무관세자유항지역을 육성하는 신개방거점프로젝트, 그리고 국토축별 
신산업벨트프로젝트, 관광문화벨트프로젝트, 그리고 환경생태축(Bio-Corridor) 형
성을 위해 국토축별 산-연안-해양의 생태통합네트워크 프로젝트 등이 포함된다. 
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ꊺꋄ 이들 거점프로젝트는 개방형 통합국토축 형성의 기반이 되는 프로젝트로서 
국토축별 우선순위를 고려하여 추진될 필요가 있다. 국토축간 육성의 우선순위는 
앞서 분석한 국토축의 구조적 특성결과를 활용한 순위-점수방법을 사용하여 제시
될 수 있다. 국토축별 순위-점수방식을 통해 산정한 결과, 효율성과 균형성을 어
느 정도 감안하느냐에 따라 국토축 개발의 우선순위가 차이가 난다. 대체로 효율
성과 형평성을 종합적으로 고려할 때 환남해축과 환황해축을 우선 육성‧발전시
킴으로써 새로운 국토축 발전의 효과가 매우 크게 될 것임을 알 수 있다. 특히, 
환남해축과 환황해축이 접합하는 국토의 서남권 지역은 국토개조의 핵심지역으
로 부각될 수 있음을 알 수 있다. 그리고 각 축내에서는 상대적으로 발전이 취약
한 지역에, 특히 축의 양단(兩端)도시권 중 발달이 뒤진 취약지역에 정책의 우선
순위를 둠으로써 국토축의 균형된 발전을 도모할 수 있음을 알 수 있다.
ꊺꋅ 국토축별 발전방향이 제대로 구축‧추진되자면 범정부적, 범지자체적, 그리
고 민관합동의 노력이 강구되어야 한다. 그러자면 국토축 형성을 위한 제도적 기
반이 필요하다. 대체로 6가지의 제도적 기반을 강조할 수 있다. 첫째는 국토축 
형성의 주요정책과 프로젝트를 중앙정부, 지방자치단체, 민간부문이 분담‧협력
하여 함께 추진하는 협력형 국토축 발전시스템이 제도적으로 뒷받침되어야 한
다. 둘째는, 시‧도, 시‧군의 행정구역을 뛰어넘어 다수의 지역이 함께 국토축을 
만들어가야 하므로, 지역간 제휴‧협력방식을 촉진하는 예산지원, 기술‧행정지원
의 제도적 기반이 필수적이다. 셋째는, 국토축 구축사업을 중앙정부와 지방자치
단체가 공동으로 추진하기 위해 국가와 지자체간에 관련 프로젝트에 대해 사업
내용, 투자분담 등에 대해 협약하는 제도가 필요하다. 넷째는, 지자체간에 국토축
을 중심으로 협력하여 광역행정을 펴는 광역행정협의회제도가 필요한 동시에, 
특히 지방재정을 확충하여 국토축 형성에 지자체의 관심과 여력을 동원함이 필
수적이다. 다섯째는, 국토축 형성의 추진실적과 효과를 매년 평가하고, 이와 관련
하여 국가 및 지자체 예산이 국토축별, 지역별로 어떻게 편성되었고 실제로 어떻
게 투자되었는 지를 공개하는 제도가 요망된다. 여섯째는, 국토축 형성시책을 지
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속적이고도 강력하게 추진하기 위해서는 중앙정부와 지자체 차원에서 각각 별도
의 상설기구를 운영하는 것이 필요하며, 국토축 형성을 법적으로 뒷받침하기 위
한 새로운 법률제정 또는 기존 법률의 개정이 요구된다.
ꊺꋆ 결론적으로, 우리나라의 일극일축 형태로 된 국토골격을 재편해야 만이 국
토의 균형발전을 촉진할 수 있고, 국토의 전략적 관문기능을 확보할 수 있다. 이
를 위해서는 국토축별 현황과 구조적 특성에 근거한 국토축발전시스템을 제대로 
만들어야 한다. 그러자면 통합국토축의 발전을 위한 국토정책과 계획을 부단히 
평가하고, 이를 반영하여 더 나은 국토정책과 계획을 추진할 수 있어야 한다. 나
아가 백년대계(百年大計) 차원에서 개방형 통합국토축으로의 국토개조를 위한 
매우 강한 의지와 국민적 노력이 병행되어야 한다. 결국 경부축과 수도권 중심의 
국토골격으로부터 벗어나 개방형 통합국토축이 가시화될 때 기회와 희망의 창조
라는 현세대와 차세대의 국토비전이 어느 정도 실천되고 있다고 확신할 수 있을 
것이다.
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부  록 1
용어해설(가나다 순)
개방형 통합국토축(開放型 統合國土軸)
해양과 대륙이 만나는 한반도 지리적 강점을 활용하여 환황해‧환동해 경제권, 환
태평양과 연계한 발전을 도모하고 안으로는 지방을 적극 육성하여 국토의 균형성
과 국가경쟁력을 제고하기 위한 국토축으로 연안국토축과 동서내륙축으로 구성
거점프로젝트(據點 Project)
국토축의 전략적 발전을 부추기고 견인할 수 있는 프로젝트로서 국토축 형성에 
파급효과가 크고 지역균형발전을 선도하며 국가적 차원의 정책의지와 투자가 요
구되는 프로젝트
견실지역(堅實地域)
견실지대(堅實地帶). 각 국토축 내 지역 중 상대적으로 발전수준, 중심성 등이 높
아 국토축 형성기반이 견실한 지역
광역국제교류권(廣域國際交流圈)
지역연휴축이 서로 연결되고 복수의 중심거점도시 및 그 주변의 복수의 중소도시
권과 농어촌에 의해 형성되어 지방에서 세계적인 국제교류기능을 갖는 권역
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구심전략(求心戰略)
국토축을 형성하기 위해 축별로 중심이 되는 거점도시들을 국내외 기업, 기술, 
정보, 관광객 등을 유인할 수 있도록 적극 육성하고 정비시켜 나가는 전략
구조개선전략(構造改善戰略)
축별로 산업구조개선을 통한 일자리창출 및 신산업기술기반을 마련하는 전략
국제자유도시(國際自由都市)
무비자, 무관세 등에 의해 국제간에 관광, 비즈니스, 물류, 교역, 금융거래 활동 
등이 자유롭게 이루어질 수 있고 컨벤션센터 등 물적 기반의 확충으로 국제적인 
경제 및 학술 교류‧협력의 장이 되는 도시
국토축(國土軸)
국토발전을 선도하는 일련의 중심지와 생활권을 연결한 회랑지대(回廊地帶)로서 
주요 간선교통망, 산업기지, 관광‧문화, 환경자원 등이 입지하여 인구와 산업 등
의 흡인과 지역간의 상호 연계역할을 담당하는 축
권역(셀)전략(圈域戰略)
축내에서 권역을 하나의 세포(cell) 단위처럼 세분하여 권역별 특성을 고려하여 
축내‧권역간, 그리고 축간‧권역간 특성에 따른 차등적인 발전을 추구하는 전략
균형선도도시(均衡先導都市)
국토의 균형있는 발전을 선도해 나가는 거점도시로서, 국토축의 주요 요충지에 
조성됨으로써 국토축 전체의 발전을 부추기는 역할을 수행
기업특구(Enterprise Zone; 企業特區)
도시의 산업지역 내부, 지방도시, 낙후지역 등에 산업유치 및 활성화를 위한 지
구로서, 도시기반시설의 사전 확충, 세제‧금융‧기술 등의 집중 지원, 토지이용 및 
행정과 관련된 규제의 완화 등을 통하여 기업활동을 종합적으로 지원
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단계전략(段階戰略)
국토골격을 효율적으로 구축하기 위해 축간의 우선순위를 고려하여 단계적으로 
육성시켜나가는 전략
동서내륙축(東西內陸軸)
국토균형발전을 내륙으로 확산시키는 동시에 환황해경제권, 환동해경제권을 내
륙을 통해 서로 연계하는 역할을 담당함으로써 이중의 기능을 수행하는 국토축
으로 남부내륙축, 중부내륙축, 북부내륙축으로 구성
메가전략(Mega戰略)
개방형 통합국토축 형성에서 중심이 되는 거시적 차원의 핵심전략으로서 허브전
략, 구심전략, 구조개선전략, 자유전략, 벨트전략, 에코전략, 권역(셀)전략, 단계전
략 등으로 구성 가능
벨트전략(Belt戰略)
사회간접자본, 특히 교통망의 구축을 통해 축내‧축간 교류기반을 구축하고, 산
업‧문화관광‧환경을 연계하여 지역간 상호이익과 쾌적한 삶을 다양하게 도모하
는 특성화된 벨트를 구축하는 전략
분산적 분업화(分散的 分業化)
수도권내에서 인구‧산업의 분산을 도모하되 수도권내의 지역별 특성과 발전잠
재력, 기반시설 등을 고려하여 지역간에 기능을 분담함으로써 수도권 전체의 과
밀문제를 해소하고 경쟁력을 강화하는 것
분산적 집중화(Decentralized Concentration; 分散的 集中化)
축간 또는 지역간 기능과 역할분담을 통하여 경부축 또는 수도권에 대한 부하를 
감소시키며 국토축별 또는 지역별 특색있는 기능을 확충하여 국가 전체적으로 
축 또는 지역의 연계를 통해 시너지효과를 창출하는 것
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블랙홀 효과(Black hole 效果)
우리나라와 같이 지방 거점도시의 기능이 취약한 상태에서 고속철도 등과 같은 
초고속교통망이 개통될 경우 인구와 산업기능 등이 수도권으로 오히려 역류하는 
효과
산업별 수도(産業別 首都)
특정 산업분야에서 한국을 대표하는 도시를 육성하여 그 도시에 특정산업분야의 
대기업, 중소기업, 관련연구소, 대학, 관련기업의 조합과 단체 등을 집중 입지시
켜 나가고 지역경쟁력을 높여나가는 국토정책
생태환경통합네트워크(生態環境統合Network)
주요 산맥, 10대 강, 3대 연안지역을 네트워크화하고 생태적으로 보전가치가 큰 
백두대간, DMZ, 습지‧갯벌, 하천‧계곡, 대형 호소, 국립공원 등을 연계하여 통합
적으로 생태환경을 관리하는 체제
선도정책(先導政策)
개방형 통합국토축을 효율적으로 형성하기 위해 국가차원에서 선도해 나가는 국
토정책으로 기간교통망 구축, 국가공공기관의 지방이전, 산업별 수도의 육성, 신
개방거점의 육성, 다양한 국토축간 네트워크의 구축 등을 포함
신개발구(新開發區)
국가공공기관의 이전대상지로 이전하는 국가공공기관과 관련된 민간기업의 본
사와 생산업체 등이 함께 입주함으로써 행정, 기업, 주거, 상업기능이 복합적으로 
이뤄지는 혁신공간
신개방거점(新開放據點)
국제항만, 국제공항 인근지역으로서 자유로운 경제활동을 수행할 수 있는 비관세
지역으로 물품의 보관‧분류‧배송‧환적 등의 물류기능, 가공‧조립기능, 무역‧보험‧
법률서비스 등 지원기능이 복합적으로 이뤄지는 자유로운 국제경제활동지역
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신산업지대망(新産業地帶網)
첨단 정보‧통신산업, 지식기반산업, 연구개발기능 등 새로운 경제선도부문(신산
업)을 중심으로 산업단지간 연계성을 강화하여 고도의 분업과 전체적 통합을 유
도하기 위한 연결지대
신자원(新資源)
상대적으로 낙후된 지역이 보유한 수려한 자연경관, 역사‧문화자원 등으로서 환
경‧문화의 시대를 맞이하여 그 중요성이 급격히 높아지고 있어 새로운 자원으로
의 활용가능성 증대
양단지역(兩端地域)
양극지역(兩極地域). 국토축의 양끝을 구성하는 지역으로 양단지역에 중심도시
권이 형성되어 도시권간에 상호 경쟁과 보완이 이루어질 수 있어야만 전체적으
로 흡인력‧연계력‧융합력을 갖춘 건실한 국토축의 형성이 가능
에코전략(Eco戰略)
축내의 생태환경을 보존하여 축 자체가 생태환경축으로서의 기능도 구비할 수 
있도록 축의 생태적 특성에 따라 연안환경축, 녹지환경축, 내륙하천환경축 등을 
보전‧관리하는 전략
연계력(連繫力)
연계성의 경제 또는 연결의 경제성에 기초하여 축내의 도시 및 지역간에 산업, 
서비스 등 각종 기능이 유기적으로 연계됨으로써 일어나는 상호 교류작용의 정
도와 힘
연계성(連繫性)의 경제(經濟)
축 형성으로 각 지역과 도시가 그 고유성에 의거한 기능이나 업종으로 전문화됨
으로써 시장확대와 기술수준의 향상을 도모할 수 있을 뿐만 아니라 지역간에 기
능이나 산업이 유기적으로 연계되어 높은 시너지효과를 창출하는 것
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연안국토축(沿岸國土軸)
한반도가 환태평양의 전략적 중심지라는 강점을 활용할 수 있는 동시에 환황해
경제권, 환동해경제권과 최단거리를 이루는 국토축으로서 환동해축, 환남해축, 
환황해축으로 구성
예산편성정보(공개)제도(豫算編成情報制度)
국가예산과 지자체의 예산이 지역간에 어떻게 배정되어 추진되었고, 향후 어떻게 
편성될 것인지를 알리는 지역별 예산편성에 대한 정보공개를 제도화한 것으로 일
종의 예산의 지역화를 위한 것
융합력(融合力)
축내 지역 및 도시들이 흡인력과 연계력에 기초하여 개별지역간에 역할분담이 
이뤄지면 개별지역 단위에서는 부각되지 않았던 새로운 매력이 창출되고 전체적
으로 새로운 시너지효과가 발생하는 것
자유무역지역(自由貿易地域)
무관세, 각종 조세의 감면, 규제완화 등을 통하여 국제적 무역거래, 제품의 가공‧
생산, 물류 등의 교역활동이 자유롭게 이루어질 수 있는 지역으로 자유항 지역과 
유사하며 신개방거점의 일종
자유전략(自由戰略)
규제가 없고 조세부담이 최소화되며, 편리하고 자유로운 국제무역, 국제기업, 국제
적 관광활동 등을 보장하는 자유경제지구를 운용하는 전략
자유항 지역(自由港 地域)
물류, 중계무역, 가공생산 등 자유로운 교역활동을 무관세로 보장하여 육성하는 
지역으로서 국제공항, 항만, 산업단지, 배후도시 및 전문인력기반 등 경쟁력을 갖
춘 국가적 전략지역에 지정하며 신개방거점의 일종
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제4차 국토종합계획(2000-2020)
2000년 1월에 확정된 우리나라의 최상위 국토계획으로서 국토환경 보전을 중시
하는 계획, 온 국민이 동참하는 계획, 20년 앞을 바라보는 장기계획으로서의 특
징을 지니고 있으며, 개방형 통합국토축의 형성이 가장 중요한 목표 중의 하나
종합인센티브패키지(CIP; Comprehensive Incentives Package)
수도권 집중억제와 지방으로의 분산을 촉진하기 위하여 수도권으로부터 지방으
로 이전하는 기업에 대하여 조세‧금융 등의 지원과 함께 신규입지주변의 개발권
을 연계하여 부여하는 지원수단
주력산업군집(Cluster; 主力産業群集)
기업체, 부품공급자, 서비스제공자, 연관산업, 협회, 연구소, 대학 등이 상호 지식
교류를 통해 기술, 인력, 유통망 등을 공유함으로써 높은 부가가치를 창출하는 
지역산업의 집합체
지산복합체제(知産複合體制)
지식기반산업과 연구‧개발기능 및 첨단제조업종이 결합된 지산복합도시를 기존 
경부축의 수도권과 충청지역에 육성하고, 지방의 거점도시에는 테크노파크와 지
역산업혁신체제를 구축하여 전국적인 네트워크를 형성하는 것
지역연휴축(地域連携軸)
여러 도시나 지역이 새로운 지역발전이나 질 높은 서비스의 제공 등을 도모하기 
위하여, 공통의 목적의식을 갖고서 지역의 자원 및 기반을 서로 공유화하고 보완
관계를 가진 활동을 행하는 데서 그것을 뒷받침하는 교류기반
지역투자협약제도(地域投資協約制度)
국토축 구축에 효율적인 프로젝트에 대하여 지자체와 중앙정부가 협의하여 계획
기간, 사업계획, 투자분담, 연차별 투자규모 등에 대하여 중앙정부와 관련 지자체
가 협약을 맺어 추진하는 방식의 제도
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차세대 국토골격(次世代 國土骨格)
밖으로는 한반도가 보유한 동북아의 전략적 관문기능을 살려 동북아의 교류중심
지로 발전하며, 안으로는 지역간의 대통합을 이루고 전국의 모든 지역이 골고루 
잘살기 위한 국토골격으로서 개방형 통합국토축이 그 구체적 형태
취약지역(脆弱地域)
취약지대(脆弱地帶). 각 국토축 내 지역 중 상대적으로 발전수준, 중심성 등이 낮
아 국토축 형성기반이 취약한 지역
통합적 분업(統合的 分業)
국토축 또는 국토축 내 지역 및 도시들이 그 고유특성이나 자원을 바탕으로 특정
분야로 전문화되고 이러한 전문기능들이 축이나 국가 전체적으로 통합되는 것
투포트시스템(Two Port System)
부산신항과 광양항을 우리나라의 양대 중추항만으로 운영하는 시스템으로 장기
적으로는 두 중추항만의 상호 보완 및 경쟁력 강화를 위해 교통‧정보망에 의해 
부산신항과 광양항을 하나의 통합항만(united port)으로 관리하는 것을 지향
프랑스 국토정책기획단(DATAR; 國土政策企劃團)
프랑스의 수상 직속기관으로서 국토계획과 관련된 모든 사항에 대하여 정치적‧
행정적‧재정적 영향력을 행사하는 독특한 행정기관이며 국토계획에 관한 한 최
선봉에 나서서 임무를 수행하는 전위대 역할을 수행
허브전략(Hub戰略)
동북아 교류권의 전략적 중추기지이자 유라시아대륙과 환태평양으로 진출입하
기 위한 전략적 관문기능을 발휘할 수 있도록 교통‧정보망 등 허브형 물적 인프
라를 구축하는 전략
부록 1 : 용어해설   207
환경생태축(Bio-Corridor; 環境生態軸)
야생동식물의 이동성과 다양성, 물순환의 건전성 및 녹지의 연속성 확보 등을 위
하여 산, 하천, 녹지, 연안지역 등을 연결한 환경 및 생태계 관리‧복원 축으로서 
연안환경축, 녹지환경축, 내륙하천환경축 등으로 구성
흡인력(吸引力)
물리학의 중력원리에서와 같이 지역이나 도시가 발전수준, 입지매력도 등이 높
아 인구나 산업, 그리고 각종 서비스 기능 등을 끌어들이는 힘
1급 경제축(一級 經濟軸)
중국의 경제발전축 중에서 기본골격이 되는 축으로서 황해연안 남북방향의 연해
축(沿海軸)과 장강(長江)연안 동서방향의 연장강축(沿長江軸)으로 구성
2급 경제축(二級 經濟軸)
1급 경제축과 함께 중국의 경제발전축을 구성하는 축으로서 베이징과 광저우를 
잇는 경광(京廣)철도축과 화동, 화북, 화중, 서북 경제구를 잇고 유라시아 대륙철
도망의 일부를 형성하는 렌윈강(連云港)-란저우(蘭州)-신쟝(新疆)철도축
21세기의 국토 그랜드디자인
1998년 3월에 확정된 일본의 제5차 전국총합개발계획 (오전총)으로서 신국토축
의 형성을 통한 다축형 국토구조의 구축이 제1의 목표
7×9 국토간선도로망
우리나라 남북방향으로 7개, 동서방향으로 9개의 축으로 구성된 격자형(格子型) 
고속국도망으로서 우리나라 고속간선도로망 계획의 기본골격을 형성
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부  록 2
국토축간‧권역간 실태의 비교분석
1. 발전수준 측면 흡인력의 국토축간 비교분석
발전수준 측면 흡인력을 구성하는 첫 번째 요소인 인구활력성에 있어서는 단
연코 국토축 중에서 중부내륙축이 가장 뛰어난 것으로 나타나고 있다. 즉, 중부
내륙축의 인구활력성 종합지수는 전국평균을 100으로 둘 경우 189.5로 국토축 중
에서 가장 높게 나타나고 있다. 다음으로는 경부축의 인구활력성이 122.7로 그 
뒤를 잇고 있는 가운데 환남해축의 인구활력성이 67.6으로 가장 낮다.
<부표 2-1> 인구활력성의 국토축간 비교
구   분 인구증가율(1990-98, %)
평균연령
(1999, 세)
대졸이상자비율
(1995, %)
인구활력성
종합지수
전   국 1.04 32.8 14.9 100.0
경 부 축 1.58 32.1 16.6 122.0
환황해축 1.41 32.3 17.2 117.5
환남해축 0.21 33.3 12.5 67.6
환동해축 0.75 32.7 13.4 87.4
중부내륙축 3.87 31.1 13.5 189.5
남부내륙축 0.77 33.4 13.2 87.1
  주: 1. 평균연령은 5세 계급별 인구에 연령계급별 중간값을 가중치로 한 가중평균치이며, 대졸
이상자 비율은 6세 이상 인구 중 전문대학 이상 졸업자의 비율임.
2. 인구활력성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별 평균치임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr); 1995 인구주택총조사보고서, 1997 ; 각 시‧
도, 시‧도 통계연보, 1999.
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중부내륙축의 인구활력성이 이처럼 높게 나타나는 것은, 인구활력성 구성지표 
중 1990-1998년 동안의 연평균 인구증가율이 중부내륙축의 경우 전국평균치 
1.04%의 3배를 훨씬 넘는 3.87%에 이르며, 1999년말의 평균연령에서도 가장 낮
게 나타나고 있는 것에 기인하고 있다. 반면 인구의 활력성이 가장 낮은 축은 환
남해축으로서 전국평균의 67.6%에 불과하고, 남부내륙축 역시 환남해축 다음으
로 인구활력성이 낮게 나타나고 있다. 환남해축의 인구활력성이 낮은 이유는 같
은 기간 동안의 연평균 인구증가율이 전국평균치의 1/5 수준인 0.21%에 머물고 
있으며 1995년말 현재 전문대학 이상의 졸업자가 인구에서 차지하는 비율이 
12.5%로 국토축 중에서 가장 낮게 나타나고 있음에서 찾을 수가 있다.
발전수준 측면 흡인력의 두 번째 구성요소인 경제역동성에 있어서도 중부내륙
축이 전국평균의 1.6배를 초과하여 국토축 중에서 가장 높은 것으로 나타나고 있
는데, 이러한 중부내륙축의 높은 경제역동성은 전체 산업에서 차지하는 제조업 
비중이 1998년말 현재 35.4%로 국토축 중 가장 높게 나타나고, 제조업 고용밀도 
역시 인구천인당 제조업종사자 수가 85.3인으로 전국평균치49.3인의 2배 가까운 
수준으로 국토축 중 가장 높다는 사실에서 찾을 수가 있다.
<부표 2-2> 경제역동성의 국토축간 비교 : 1998
구    분
전체 고용에서의 제조업 
비중(%)
인구천인당 제조업 
종사자 수(인)
경제역동성
종합지수
전    국 24.0 49.3 100.0
경 부 축 26.1 55.3 110.5
환황해축 23.2 44.8 93.8
환남해축 22.7 49.4 97.4
환동해축 27.5 62.0 120.2
중부내륙축 35.4 85.3 160.5
남부내륙축 24.9 49.3 101.9
  주: 1. 제조업 고용비중은 사업체 기초통계조사 보고서를 기준으로 한 전체 고용자수에서의 제
조업 비중을 나타내며, 인구천인당 제조업 종사자수는 광공업 통계조사 보고서의 자료
를 기준으로 한 것임.
2. 경제역동성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별 평균치임.
자료: 통계청, 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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이에 비해 경제역동성이 가장 낮은 곳은 환황해축인데 경제역동성 종합지수가 
전국평균의 93.8%로 국토축 중에서 가장 낮다. 환황해축에 이어 환남해축의 경
제역동성이 전국평균의 97.4%로 낮은 수준을 보여주고 있다. 환황해축의 경우 
1998년말 기준으로 전체 산업에서의 제조업 고용비중이 23.2%로 환남해축에 이
어 두 번째로 낮게 나타나며, 제조업 고용밀도의 경우 44.8인으로 전국평균치를 
훨씬 밑돌면서 국토축 중 가장 낮은 수준을 보임으로써 경제역동성이 낮게 나타
나고 있는 것이다.
발전수준 측면 흡인력의 세 번째 구성요소인 소득견실성에 있어서는 우리나라 
제1 국토축인 경부축이 전국평균의 122.1%로 국토축 중에서 가장 우수한 것으로 
나타났으며, 다음으로 중부내륙축이 전국평균의 121.7%로 비교적 높게 나타났
다. 반면 환남해축과 남부내륙축의 소득견실성은 각각 전국평균의 84.4%와 
88.3%로 두 축의 소득 및 재정적 기반이 열악하다는 것을 보여주고 있다.
경부축의 소득견실성이 국토축 중에서 가장 높은 것은 소득견실성 구성지표 
중 재정자립도에서 경부축이 환황해축에 이어 1998년말 현재 68.8%로 두 번째로 
높게 나타나고 인구 일인당 지방세수는 33만원 수준으로 국토축 중에서 가장 높
은 수준을 보이고 있다는 것에 기인하고 있다. 또한 1998년말의 인구 천인당 생
활보호대상자 수가 경부축의 경우 14.7인으로 중부내륙축에 이어 두 번째로 낮게 
<부표 2-3> 소득견실성의 국토축간 비교 : 1998
구    분
재정자립도
(%)
일인당 
지방세수(천원)
인구천인당
생보자수(인)
승용차당
인구수(인)
소득견실성
종합지수
전    국 59.8 291.2 22.8 6.2 100.0
경 부 축 68.8 328.2 14.7 5.9 122.1
환황해축 70.2 324.4 17.3 6.1 115.7
환남해축 53.5 255.5 31.6 7.1 84.4
환동해축 56.4 292.3 21.5 6.1 100.6
중부내륙축 68.2 266.9 13.3 5.7 121.7
남부내륙축 50.6 245.5 28.7 5.9 88.3
  주: 1. 재정자립도 산정에서는 광역자치단체 중 도(道)본청을 제외하였음.
2. 소득견실성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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나타나고 승용차보급률에서도 중부내륙축과 함께 국토축 중에서 상대적으로 낮
게 나타남으로써 경부축의 소득견실성이 높게 나타나고 있다.
환남해축의 경우에서는 1998년말 현재 재정자립도가 53.5%로 국토축 중에서 
남부내륙축에 이어 가장 낮을 뿐만 아니라 인구 천인당 생활보호대상자 수는 31.6
인으로 가장 높고 승용차보급률 역시 국토축 중에서 가장 낮은 수준을 유지함으
로써 소득견실성이 국토축 중에서 가장 낮게 나타나고 있다. 남부내륙축 역시 
1998년말 현재 재정자립도가 50.6%로 국토축 중에서 가장 낮고 일인당 지방세수 
역시 국토축 중에서 가장 낮은 가운데 상대적으로 저소득 빈곤층이 높은 분포를 
보임으로써 환남해축과 함께 축 전체의 소득견실성이 낮게 나타나고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 네 번째 구성요소인 지역교류성에서는 우리나라의 
주요 교통축이 경부축을 중심으로 발달되어 있어 경부축의 지역교류성이 전국
평균의 1.7배를 넘으면서 단연 국토축 중에서 가장 높은 수준을 보여주고 있다. 
특히, 공항의 경우 우리나라 전체 여객처리능력의 72% 정도가 1998년말 현재 
경부축에 집중되어 있다. 연안국토축 중에서는 공항여건이 상대적으로 좋은 환
황해축과 항만여건이 국토축 중에서 가장 뛰어난 환동해축의 지역교류성이 상
대적으로 높게 나타났으며, 공항과 항만여건이 상대적으로 나은 편임에도 불구
하고 철도망의 미비로 환남해축의 지역교류성이 연안국토축 중에서는 가장 낮
은 수준을 보여주고 있다.
<부표 2-4> 지역교류성의 국토축간 비교 : 1998
구    분 고속국도점유율(%)
철도점유율
(%)
공항점유율
(%)
항만점유율
(%)
지역교류성
종합지수
경 부 축 54.3 39.2 71.9 47.0 171.2
환황해축 28.0 28.6 48.2 24.4 105.9
환남해축 25.1 22.8 43.9 50.2 98.3
환동해축 24.5 27.0 29.3 52.3 105.8
중부내륙축 23.7 4.7 2.1 17.0 54.6
남부내륙축 19.0 14.3 6.0 12.8 64.2
  주: 1. 종합지수는 전국평균을 100으로 둘 경우 각 지표의 상대적 수준을 평균한 값임.
2. 고속국도와 철도는 연장, 공항은 여객처리능력, 항만은 하역능력의 국토축별 점유비율
을 의미하며, 국토축 공간적 범위의 중복으로 전국합계와 축 합계는 서로 다름.
자료: 해양수산부, 인터넷홈페이지(www.momaf.go.kr) ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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반면 영동고속국도로 인해 도로여건은 상대적으로 좋은 편이나 축내 지역간을 
연결하는 철도망이 부족한 중부내륙축의 지역교류성은 전국평균의 54.6%로 국
토축 중에서 가장 낮게 나타나고 있다. 축내 지역간을 연계하는 교통망이 매우 
취약한 남부내륙축 역시 지역교류성이 낮게 나타나고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 다섯 번째 구성요소인 생활편의성에 있어서는 국토
축 중에서 환남해축이 전국평균의 106.2%로 가장 높게 나타나는데, 이처럼 환남
해축의 생활편의성이 높은 수준을 보이는 것은 1998년말 현재 환남해축의 자동
차 대당 도로연장이 10.3m, 인구 일인당 도시공원면적이 25.6평방미터로 국토축 
중에서 가장 높은 수준을 유지하고 있음에 연유하고 있다. 그런 반면, 상‧하수도 
보급률은 국토축 중에서 가장 낮아 기초생활환경이 상대적으로 열악한 것으로 
나타나고 있다.
국토축 중에서 생활편의성이 가장 낮은 곳은 중부내륙축으로 전국평균 수준의 
86.4%인 것으로 나타났는데, 중부내륙축의 경우 1998년말 기준으로 인구 일인당 
도시공원면적이 10.3평방미터로 국토축 중에서 가장 낮으며, 의사 1인당 지역인
구수가 1,231인으로 의료인력 역시 국토축 중에서 가장 부족한 실정이다. 반면 
경부축과 환황해축의 경우 상‧하수도 등 기초생활환경과 의료인력의 집적정도
가 높은 것으로 나타났다.
<부표 2-5> 생활편의성의 국토축간 비교 : 1998
구   분 상수도보급률(%)
하수도
보급률(%)
도    로
확충도(m)
도시공원
확충도(m2)
인구천인당
병상수(개)
의사당
인구수(인)
생활편의성
종합지수
전    국 85.2 66.3 8.3 17.1 4.4 967 100.0
경 부 축 91.2 76.4 5.4 14.5 4.3 895 96.3
환황해축 89.7 78.4 5.6 11.0 4.2 860 93.9
환남해축 82.5 49.3 10.3 25.6 4.6 1,094 106.2
환동해축 88.5 55.0 7.6 20.5 4.8 1,038 99.8
중부내륙축 87.0 68.5 6.3 10.3 4.4 1,231 86.4
남부내륙축 82.5 62.4 7.9 14.4 4.7 944 96.5
  주: 1. 도로확충도는 자동차 대당 도로연장, 도시공원 확충도는 인구 1인당 도시공원면적을 나타냄.
2. 생활편의성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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<부표 2-6> 교육수용성의 국토축간 비교 : 1998
구    분 인구천인당 대학생수(인) 상대지수
전    국 55.3 100.0
경 부 축 55.3 99.9
환황해축 51.9 93.8
환남해축 57.4 103.7
환동해축 60.9 110.0
중부내륙축 50.8 91.9
남부내륙축 77.7 140.5
  주: 대학생은 전문대학 이상의 재학생 기준이며, 상대지수는 전국평균을 100으로 한 경우의 상
대적 수준을 나타냄.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
발전수준 측면 흡인력의 여섯 번째 구성요소인 교육수용성을 인구천인당 대학
생수를 통하여 살펴보면, 인구에 비하여 대학이 많이 분포하여 1998년말 현재 인
구 천인당 대학생수가 77.7인으로 전국평균값 55.3인을 22인 이상 초과하는 남부내
륙축이 가장 높은 수준을 보여주고 있다. 이에 반해 인구밀집지역인 수도권 남부
지역을 포함하는 중부내륙축의 경우는 인구 천인당 대학생수가 50.8인으로 전국평
균의 91.9%에 불과해 국토축 중에서 교육기반시설이 불충분한 가운데 매우 과밀
한 것으로 나타나고 있다. 3개 연안국토축 중에서는 환동해축의 교육수용성이 상
대적으로 높게 나타나고 환황해축의 경우가 상대적으로 낮게 나타나고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 일곱 번째 구성요소인 문화‧관광의 기반성에 있어서
는 콘도미니엄 등 관광‧휴양 시설이 집중되어 있는 강원지역을 포함하는 환동해
축과 중부내륙축이 각각 전국평균의 133.9%와 122.9%로 상대적으로 높게 나타났
다. 문화‧관광 기반성이 국토축 중에서 가장 높게 나타나는 환동해축의 경우, 
1998년말 기준으로 관광호텔 객실당 인구수가 850인 정도로 환남해축에 이어 가
장 낮은 수준을 보이며, 콘도객실당 인구수 역시 1,100명 정도로 중부내륙축 다
음으로 낮게 나타나고 있다.
이에 비해 남부내륙축과 환황해축의 문화‧관광 기반성이 상대적으로 뒤떨어
지는 것으로 나타나고 있는데, 연안국토축 중에서 문화‧관광 기반성이 가장 낮은 
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<부표 2-7> 문화‧관광기반성의 국토축간 비교 : 1998
구    분 관광호텔객실당인구수(천인)
콘도객실당
인구수(천인)
전시시설당
인구수(천인)
공연시설당
인구수(천인)
문화‧관광기반성
종합지수
전    국 1.01 2.50 95.1 52.4 100.0
경 부 축 1.04 10.30 88.1 54.0 81.5
환황해축 1.18 16.02 78.9 51.9 80.6
환남해축 0.77 5.53 87.1 59.5 93.2
환동해축 0.85 1.09 92.7 61.5 133.9
중부내륙축 1.83 0.82 227.2 57.8 122.9
남부내륙축 1.11 6.75 96.2 56.6 79.8
  주: 문화‧관광기반성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
환황해축의 경우 1998년말 현재 콘도객실당 인구수가 16,000인 정도로 전국평
균치를 6배 이상 초과하고 있다. 경부축의 경우 전시시설, 공연시설 등 문화기반
시설이 상대적으로 잘 구비되어 있는 것으로 나타나며, 문화‧관광 기반성이 환동
해축 다음으로 높은 중부내륙축의 경우에서는 관광기반에 비해 문화기반시설의 
구비정도가 비교적 취약한 것으로 나타났다.
2. 국토축 권역간의 흡인력‧연계력 비교분석
1) 경부축
(1) 발전수준 측면의 흡인력
발전수준 측면 흡인력의 첫 번째 구성요소인 인구활력성의 경우, 경부축 전체 
평균적으로는 전국평균에 비해 22% 정도 높게 나타나 국토축 중에서 중부내륙
축 다음으로 높게 나타났다. 축내 권역간에서는 축 북부 수도권 지역인 경부북권
의 인구활력성은 전국평균에 비해 1.3배 이상 높게 나타나는 반면 축 남부의 영
남지역인 경부남권의 인구활력성은 전국평균을 밑돌고 있다. 수도권 지역인 경
부북권의 높은 인구활력성이 경부축 전체의 높은 인구활력성에 큰 영향을 주고 
있는 것이다.
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<부표 2-8> 경부축 권역간 인구활력성 비교
구   분
인구증가율
(1990-98, %)
평균연령
(1999, 세)
대졸이상자비율
(1995, %)
인구활력성
종합지수
전   국 1.04 32.8 14.9 100.0
경 부 축 1.58 32.1 16.6 122.0
경부북권 1.84 31.9 18.4 134.5
경부중권 1.64 32.5 14.0 117.6
경부남권 1.04 32.3 13.9 98.3
  주: 1. 평균연령은 5세 계급별 인구에 연령계급별 중간값을 가중치로 한 가중평균치이며, 대졸
이상자 비율은 6세 이상 인구 중 전문대학 이상 졸업자의 비율임.
2. 인구활력성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 1995 인구주택총조사보고서. 1997 ; 각 시‧
도, 시‧도통계연보, 1999.
축내 수도권 지역인 경부북권의 인구활력성이 축내 권역 중 가장 높은 것은, 
1990-1998년 동안의 연평균 인구증가율이 1.6% 정도로 경부축 권역 중에서 가장 
높고, 평균연령은 1999년 현재 31.9세로 가장 낮으며, 전문대학 이상의 졸업자 비
율이 1995년 현재 18.4%로 가장 높게 나타난 때문이다. 이에 반해 축내 영남지역
인 경부남권의 경우는 비록 평균연령은 32.3세로 경부중권의 32.5세에 비하여 낮
게 나타나지만 1990-1998년 동안의 인구증가율 1.04%, 1995년말 현재 전문대학 
이상 졸업자 비율이 13.9%로 축내 권역 중에서 가장 낮게 나타나 상대적으로 인
구활력성이 경부축 내에서는 뒤떨어지고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 두 번째 구성요소인 경제역동성은 전체 고용에서 차
지하는 제조업부문 고용의 비중과 인구천인당 제조업고용자 수를 통하여 살펴보
았는데, 경부축 전체의 경제역동성은 전국평균의 110.5% 수준을 보여주고 있다. 
축내 권역간에서는 대구‧부산‧울산을 중심으로 한 경부남권이 경제역동성 종합
지수 136.6으로 경부축 내에서 가장 높게 나타났으며, 축내 수도권 지역인 경부
북권의 경제역동성이 전국평균을 밑도는 낮은 수준을 나타냈다.
경부축 남부 경부남권의 경제역동성이 높은 것은 1998년말 현재 전체 산업에 
대한 제조업 고용의 비중이 30.6%, 인구천인당 제조업고용자수가 72인 정도로 
축내에서 가장 높게 나타난 것에 기인한다. 축 북부 경부북권의 경제역동성이
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<부표 2-9> 경부축 권역간 경제역동성 비교 : 1998
구    분
전체 고용에서의 제조업 
비중(%)
인구천인당 제조업 
종사자 수(인)
경제역동성
종합지수
전    국 24.0 49.3 100.0
경 부 축 26.1 55.3 110.5
경부북권 24.4 47.8 99.3
경부중권 23.4 52.8 102.3
경부남권 30.6 71.8 136.6
  주: 1. 제조업 고용비중은 사업체 기초통계조사 보고서를 기준으로 한 전체 고용자수에서의 제
조업 비중을 나타내며, 인구천인당 제조업 종사자수는 광공업 통계조사 보고서의 자료
를 기준으로 한 것임.
2. 경제역동성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 통계청, 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
상대적으로 낮은 것은, 같은 기간에 인구천인당 제조업 고용자수가 47.8인으로 전국
평균 49.3인에도 못 미치는 데에 원인이 있는데, 이것은 서울을 중심으로 한 수도권
지역의 산업구조가 제조업 위주에서 탈피하고 있음을 반영하는 것이라 할 수 있다.
발전수준 측면 흡인력의 세 번째 구성요소인 소득견실성은 재정자립도, 일인
당 지방세수, 인구천인당 생활보호대상자수, 승용차 대당 인구수를 통하여 보았
다. 소득견실성에 있어서는 경부축이 국토축 중에서는 가장 높은 수준을 보여주
었다. 경부축내 권역간에서는 축내 수도권 지역인 경부북권이 종합지수 144.5로 
소득견실성이 축내 권역 중에서 가장 높게 나타나고 있으며, 대전‧청주를 중심으
로 한 경부중권이 86.4로 상대적으로 낮은 수준을 보이고 있다.
<부표 2-10> 경부축 권역간 소득견실성 비교 : 1998
구    분
재정자립도
(%)
일인당 
지방세수(천원)
인구천인당
생보자수(인)
승용차당
인구수(인)
소득견실성
종합지수
전    국 59.8 291.2 22.8 6.2 100.0
경 부 축 68.8 328.2 14.7 5.9 122.1
경부북권 77.0 351.2 10.3 5.9 144.5
경부중권 50.5 246.7 31.6 6.0 86.4
경부남권 59.1 305.4 18.6 6.1 107.3
  주: 1. 재정자립도 산정에서는 광역자치단체 중 도(道)본청을 제외하였음.
2. 소득견실성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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이러한 결과는 축 북부 수도권인 경부북권의 재정자립도가 1998년 현재 77%로 
전국평균뿐만 아니라 축내 다른 권역에 비해 월등히 높게 나타나고 인구천인당 생
활보호대상자 수 역시 1998년말 기준으로 전국평균의 1/2을 밑도는 10.3인으로 낮
게 나타나 재정의 자립기반과 주민의 소득기반이 매우 견실한 것에 기인한다. 이
에 반해 축 중앙지역인 경부중권의 경우 1998년말의 재정자립도가 50.5%로 매우 
낮은 수준에 머물고 있으며, 인구천인당 생활보호대상자 수는 31.6인으로 경부축 
평균을 2배 이상 초과하고 있음으로써 소득견실성이 낮게 나타나고 있다. 
발전수준 측면 흡인력의 네 번째 구성요소인 지역교류성은 고속국도, 철도, 항
만, 공항 등 SOC의 분포를 통하여 살펴보았는데, 경부축의 경우 우리나라 교통
망에서 주요 축과 거점기능을 담당하고 있어 전국평균에 비하여 지역교류성이 
1.7배를 넘고 있는데, 이것은 다른 국토축에 비하여 압도적으로 높은 수준이다. 
축내 권역간에서는 수도권 지역인 경부북권과 영남지역인 경부남권의 경우 전국
평균을 2배 이상 상회하고 있다.
축 북부의 수도권지역인 경부북권의 지역교류성이 높은 것은 권역내에 소재하
는 김포공항이 우리나라 공항 전체 여객처리능력의 42% 정도를 차지하고 있으
며, 수도권 남부의 영남지역인 경부남권의 경우는 권역내에 소재하는 항만들이 
우리나라 무역항 전체 하역능력의 31.5%를 차지하고, 우리나라의 주요 고속국도
와 철도가 양 권역을 기‧종점으로 하고 있음으로써 경부북권과 경부남권의 지역
교류성이 높게 나타나고 있다.
<부표 2-11> 경부축 권역간 지역교류성 비교 : 1998
구    분 고속국도점유율(%)
철도점유율
(%)
공항점유율
(%)
항만점유율
(%)
지역교류성
종합지수
경 부 축 54.3 39.2 71.9 47.0 171.2
경부북권 20.1 16.7 41.9 15.6 229.5
경부중권 12.9 7.6 2.9 - 59.9
경부남권 21.3 14.8 27.1 31.5 224.3
  주: 1. 종합지수는 전국평균을 100으로 둘 경우 각 지표의 상대적 수준을 평균한 값임.
2. 고속국도와 철도는 연장, 공항은 여객처리능력, 항만은 하역능력의 전국에 대한 점유비
율을 의미하며, 국토축 공간적 범위의 중복으로 전국합계와 축 합계는 서로 다름.
자료: 해양수산부, 인터넷홈페이지(www.momaf.go.kr) ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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<부표 2-12> 경부축 권역간 생활편의성 비교 : 1998
구   분
상수도
보급률(%)
하수도
보급률(%)
도    로
확충도(m)
도시공원
확충도(m2)
인구천인당
병상수
의사당
인구수(인)
생활편의성
종합지수
전    국 85.2 66.3 8.3 17.1 4.4 967 100.0
경 부 축 91.2 76.4 5.4 14.5 4.3 895 96.3
경부북권 93.8 85.9 4.5 9.7 4.1 850 92.7
경부중권 77.2 67.9 9.8 28.3 5.4 921 117.5
경부남권 90.0 59.5 5.8 20.2 4.6 997 97.3
  주: 1. 도로확충도는 자동차 대당 도로연장, 도시공원 확충도는 인구 1인당 도시공원면적을 나타냄.
2. 생활편의성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
발전수준 측면 흡인력의 다섯 번째 구성요소인 생활편의성에 있어서는, 경부
축의 경우 상‧하수도 등 기초생활환경은 전국평균 수준에 비하여 우수한 편이지
만, 도로‧도시공원 등 도시쾌적성에 있어서는 인구과밀로 전국평균에 비하여 낮
은 수준이다. 의료인력의 집중으로 의료인력기반은 전국 평균수준에 비하여 비
교적 나은 편이다. 그러나 축내 권역간을 비교해보면, 경부북권의 경우 상‧하수
도 보급률과 의료인력 기반에서는 매우 높은 수준을 보여주지만 도로‧도시공원 
확충도에서는 매우 낮은 수준을 보여줌으로써 축내에서 생활편의성이 상대적으
로 낮게 나타나고 있다. 반면 대전‧청주를 중심으로 한 경부중권의 경우 도로‧도
시공원 확충도가 매우 높게 나타나고 의료시설 기반 역시 매우 양호한 것으로 
나타나 경부축 내에서 생활편의성이 상대적으로 좋은 수준을 보여주고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 여섯 번째 구성요소인 교육수용성은 전문대학 이상의 
재학생수를 통하여 살펴보았다. 학생수가 대학의 분포뿐만 아니라 대학의 규모
도 동시에 반영하기 때문이다. 경부축 전체적으로는 전국 평균과 거의 같은 수준
을 나타내고 있지만, 권역간에서는 대전‧청주를 중심으로 한 경부중권의 1998년
말 현재 인구천인당 대학생수가 93.5인으로 전국평균을 1.7배정도 웃돌아 교육수
용성이 매우 높게 나타나는 반면 수도권인 경부북권의 경우에서는 인구과밀로 
인구천인당 대학생수가 45.2인으로 전국평균치 55.3인을 10인 이상 밑돌아 교육
수용성이 매우 낮게 나타나고 있다.
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<부표 2-13> 경부축 권역간 교육수용성 비교 : 1998
구    분 인구천인당 대학생수(인) 상대지수
전    국 55.3 100.0
경 부 축 55.3 99.9
경부북권 45.2 81.8
경부중권 93.5 169.0
경부남권 64.3 116.3
  주: 대학생은 전문대학 이상의 재학생 기준이며, 상대지수는 전국평균을 100으로 한 경우의 상
대적 수준을 나타냄.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999..
발전수준 측면 흡인력의 일곱 번째 구성요소인 문화‧관광의 기반성에서는 문
화의 경우 전시시설과 공연시설당 인구수, 관광의 경우는 관광호텔과 콘도미니
엄의 객실당 인구수를 지표로 하여 분석하였다. 그 입지적 특성상 문화기반시설
은 주로 인구밀집지역인 도시를 중심으로 하여 분포하고 콘도미니엄은 인구가 
희소한 산악‧해안 지역에 분포하기 때문에 문화기반성과 관광기반성은 지역간
에 서로 상반되는 발전수준을 보여주었다.
경부축 전체적으로는 문화‧관광 기반성이 전국평균 수준을 밑도는 가운데 축
내에서 수도권인 경부북권에서는 문화기반성이 비교적 높은 수준을 보이고, 동
남권인 경부남권에서는 관광기반성이 상대적으로 높게 나타나 상대적으로 양 권
역의 문화‧관광 기반성이 높게 나타나는 반면, 경부중권의 경우에서는 문화기반 
중 특히 전시시설이 과부족하고 관광기반성 역시 낮게 나타나 문화‧관광 기반성
이 크게 뒤떨어지고 있다.
<부표 2-14> 경부축 권역간 문화‧관광기반성 비교 : 1998
구    분 관광호텔객실당인구수(천인)
콘도객실당
인구수(천인)
전시시설당
인구수(천인)
공연시설당
인구수(천인)
문화‧관광기반성 
종합지수
전    국 1.01 2.50 95.1 52.4 100.0
경 부 축 1.04 10.30 88.1 54.0 81.5
경부북권 1.06 10.61 79.5 52.3 84.5
경부중권 1.49 - 159.5 39.9 65.9
경부남권 0.92 7.52 96.5 65.7 80.3
  주: 문화‧관광기반성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 
평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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(2) 중심성 측면의 흡인력
발전수준 측면의 흡인력 분석결과에서는 전체적으로 보아 서울을 중심으로 한 
수도권의 경부북권이 가장 높은 발전수준을 보여주는 가운데 축내 영남지역인 
경부남권의 발전수준 또한 상대적으로 높게 나타났다. 그런 반면 축 중앙의 대전
‧충청지역인 경부중권의 발전수준이 경부축 내에서는 가장 낮게 나타났다. 아래
에서는 흡인력의 양적인 측면을 결정하는 중심성에 대한 분석결과를 살펴본다.
경부축내 권역간 중심성 분석결과를 살펴보기에 앞서, 중심성에 가장 큰 영향
을 미치는 인구의 축내 지역간 분포를 개관해 보도록 한다. 경부축 전체가 차지
하는 전국인구에 대한 비중은 1970년 53.0%에서 1998년의 74.3%로 급속히 확대
되었는데, 경부축 내 도시간을 비교해보면 같은 기간 동안에 경부북권의 경우 축 
전체에 대한 서울의 인구비중은 상대적으로 줄어들고 서울 주변의 인천, 수원 등
의 인구비중이 크게 늘어나고 있다. 경부중권에서는 대전이 가장 높은 인구비중
을 차지하는 가운데 그 비중이 확대되고 있고 청주 역시 1970-1998년 동안에 인
구비중이 증가하였다. 경부남권에서는 중심도시인 대구, 부산의 인구비중은 크
게 변화가 없는 가운데 울산, 창원의 인구비중이 크게 증가하였다.
<부록그림 1> 경부축내 지역간 인구분포 : 1998
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자료: 경부축 전체에서 차지하는 인구비중(%) 기준임.
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<부표 2-15> 경부축 권역간 중심성 비교 : 1998
구    분 인  구 제조업고용 도  로 교육기회 의료기회 중심성지수
경 부 축 74.3 83.5 49.0 74.2 80.2 72.2
경부북권 45.6 44.3 25.0 37.3 51.9 40.8
경부중권 6.8 7.2 8.4 11.4 7.1 8.2
경부남권 21.9 31.9 15.6 25.4 21.2 23.2
  주: 1. 인구는 인구수, 제조업고용은 제조업 종사자수, 도로는 고속국도와 일반국도의 연장, 교육기
회는 전문대학 이상의 대학생수, 의료기회는 의사수의 전국에 대한 점유비중(%)을 나타냄.
2. 중심성 지수는 전체 평균값 기준이며, 축 공간적 범역의 중복성으로 전국합계와 축 합계
는 서로 다름.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
중심성 분석결과의 축간 비교에서 경부축 전체의 중심성은 72.2로 다른 모든 
국토축을 압도하는 높은 수준을 보여주었다. 경부축 내에서는  수도권지역인 경
부북권에 축 전체 중심성 72.2 중 40.8이 집중되어 있으며, 대전‧청주지역인 경부
중권에는 8.2의 중심성만이 분포되어 있어 축내 권역간에 중심성 격차가 매우 격
심하다.
중심성을 그 구성지표별로 살펴보면, 수도권지역인 경부북권에 1998년 현재 
전국인구의 45.6%, 의사수로 본 전국 의료기회의 51.9%, 전국 제조업 고용기회의 
44.3%가 집중되어 있어 경부북권의 중심성이 고도로 높게 나타나고 있다. 대구‧
부산을 중심으로 한 경부남권에는 상대적으로 제조업 고용기회와 대학생수로 본 
교육기회가 집중되어 있어 경부중권에 비해 상대적으로 중심성이 높게 나타난
다. 반면 대전‧청주를 중심으로 한 경부중권은 경부북권과 경부남권에 비해 상대
적으로 도시권이 미발달하고, 특히 제조업 고용기회와 의료인력이 적게 분포하
여 중심성이 뒤떨어지고 있다.
이러한 중심성 지수의 경부축 내 도시간 분포를 살펴보면, 경부북권에서는 도
시 중심성에 있어 서울이 압도적 지위를 차지하는 가운데 인천과 수원이 주변지
역에 대한 중심역할을 갖는 것으로 나타나며, 경부중권의 경우에서는 대전이 권
역의 중심성을 가지는 가운데 천안과 청주가 주변에 대한 소(小)중심 역할을 갖
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<부록그림 2> 경부축내 도시간 중심성 비교 : 1998
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자료: 인구수, 제조업 종사자수, 고속국도‧일반국도의 연장, 전문대학 이상의 대학생수, 의사수의 전
국에 대한 점유비중(%)의 평균값 기준임.
는 것으로 나타나고 있다. 경부남권의 경우에서는 부산과 대구가 권역의 중심도
시로서의 위상을 차지하고 있는 가운데 울산과 창원이 주변지역에 대하여 중심
지로서의 기능을 가지는 것으로 나타나고 있다.
(3) 축내 도시간 연계력
발전수준과 중심성을 통한 경부축 내 권역간 흡인력 분석결과에서는 경부축의 
경우 경부북권의 흡인력이 경부축 전체를 지배하는 가운데 축 양극(兩極)지역의 
하나인 부산을 포함하는 경부남권의 흡인력 역시 상대적으로 높은 수준임을 보
여주었다. 이에 비하여 대전, 청주가 속해 있는 축 중앙지역 경부중권의 흡인력
은 경부축 내에서는 매우 낮은 수준인 것으로 나타났다. 여기서는 흡인력 분석과 
함께 국토축별 구조적 특성분석의 한 축을 형성하는 연계력 분석결과를 살펴보
도록 한다. 축내 도시간 연계력은 도시만을 분석대상으로 한다. 따라서 시, 군 등 
축에 속하는 모든 지역을 분석대상으로 하고 권역(cell)을 비교분석 단위로 한 흡
인력 분석에서와는 달리, 서울, 대전, 대구, 부산 등이 경부축의 주요 도시권을 
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형성하고 있음을 감안하여 경부축의 축내 도시간 연계력은 이러한 대도시와 주
변 중소도시 등을 포함하는 대도시권을 비교분석 단위로 설정한다.
중력모형에서 인구수를 지역변수로 한 도시별 연계력 분석의 경우, 같은 도시
권내 도시간 연계력에서는 수도권이 압도적으로 높고 다음으로 부산대도시권 내 
도시간 연계력이 높게 나타나며, 대전‧청주권의 경우는 권내 도시간 연계력보다 
수도권 도시들과의 연계력이 더 높게 나타난다.
도시권간에서는 경부축 내 경부북권인 수도권과 경부중권인 대전‧청주권간에 
상호작용의 정도가 가장 높게 나타나고 있으며, 이어서 경부남권의 대구대도시
권과 부산대도시권간의 교류작용의 정도가 높은 것으로 나타났다. 수도권과 경
부남권의 대구대도시권 및 부산대도시권간에는 상대적으로 연계력이 낮은 것으
로 나타나고 있으며, 특히 경부중권인 대전‧청주권과 경부남권의 부산대도시권
간의 연계력이 경부축 내에서는 가장 낮게 나타나고 있다. 
이를 통하여 경부축이 축내 도시간 연계력에서 국토축 중에서는 가장 높게 나
타나지만 수도권과 대전‧청주권, 대구대도시권과 부산대도시권 상호간에는 연계
력이 높은 반면 경부중권과 경부남권간에는 연계력이 낮아 경부축 내에서도 도
시간 연계가 충청지역을 경계로 하여 단절되는 경향이 있음을 알 수 있다.
<부표 2-16> 경부축내 주요 도시권간 인구측면의 연계력 : 1998
구    분 수  도  권 대전‧청주권 대구대도시권 부산대도시권
수  도  권 28,349* 177 45 44
대전‧청주권 177 120* 22 13
대구대도시권 45 22 392* 124
부산대도시권 44 13 124 1,118*
  주: 1. 인구수를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. 도시권에서 수도권은 경부북권내 도시, 대전‧청주권은 경부중권내 도시, 대구대도시권
은 경부남권 중 대구와 경북지역의 도시, 부산대도시권은 경부남권 중 부산, 울산과 경
남지역의 도시들을 포함.
3. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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<부표 2-17> 경부축내 주요 도시권간 경제측면의 연계력 : 1998
구    분 수  도  권 대전‧청주권 대구대도시권 부산대도시권
수  도  권 32,911* 364 83 86
대전‧청주권 364 177* 46 28
대구대도시권 83 46 763* 319
부산대도시권 86 28 319 3,324*
  주: 1. 제조업 부가가치를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. 도시권에서 수도권은 경부북권내 도시, 대전‧청주권은 경부중권내 도시, 대구대도시권
은 경부남권 중 대구와 경북지역의 도시, 부산대도시권은 경부남권 중 부산, 울산과 경
남지역의 도시들을 포함.
3. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
다음으로, 제조업 부가가치를 지역변수로 한 경부축 내 도시간 경제적 연계력 
분석에서도,  같은 도시권 내에서의 도시간 연계력에서는 수도권이 가장 높고 다
음이 부산대도시권에서 높게 나타나며, 대전‧청주권의 경우는 도시권 내에서보
다 수도권 도시들과의 연계력이 더 높은 것으로 나타나고 있다.
도시권간에서는 경부북권인 수도권과 경부중권인 대전‧청주권간에 교류작용
의 정도가 가장 높은 것으로 나타났으며, 다음이 경부남권 내의 대구대도시권과 
부산대도시권간에 경제적 교류작용의 정도가 큰 것으로 나타났다. 경부축 내에
서 경제적 연계력이 가장 적은 곳은 대전‧청주권과 경부남권 내의 부산대도시권
간인 것으로 나타났다. 여기서도 인구를 지역변수로 한 도시간 연계력 분석결과
에서와 마찬가지로 수도권 및 대전‧청주권과 경부남권 도시 사이에서는 연계력
이 낮아 축내 도시간 연계성이 고르지 못하다는 것을 알 수 있다.
대학생수와 의사수를 지역변수로 한 경부축 내 도시간 도시서비스 측면의 연
계력 분석에서 같은 도시권내 도시간에서는 수도권 내 도시간 연계력이 가장 높
고 다음이 대구대도시권 내 도시간 연계력이 높게 나타난다. 도시권간에서는  인
구, 경제 측면에서와 마찬가지로 수도권과 대전‧청주권 사이, 경부남권 내에서의 
대구대도시권과 부산대도시권 사이에는 상호작용의 정도가 높게 나타나는 반면 
수도권과 대구 및 부산대도시권간, 특히 대전‧청주권과 대구 및 부산대도시권간
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<부표 2-18> 경부축내 주요 도시권간 도시서비스측면의 연계력 : 1998
구    분 수  도  권 대전‧청주권 대구대도시권 부산대도시권
수  도  권 17,240* 464 821 59
대전‧청주권 464 559* 77 36
대구대도시권 82 77 4,029* 320
부산대도시권 59 36 320 1,590*
  주: 1. 전문대학 이상 대학생수와 의사수를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. 도시권에서 수도권은 경부북권내 도시, 대전‧청주권은 경부중권내 도시, 대구대도시권
은 경부남권 중 대구와 경북지역의 도시, 부산대도시권은 경부남권 중 부산, 울산과 경
남지역의 도시들을 포함.
3. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
에는 상호 교류작용의 정도가 낮게 나타나 경부축 내에서도 수도권‧충청권과 영
남권 도시간에 연계성이 미약하여 축 전체적으로 지역간 연계가 불균형성을 갖
는 것으로 나타나고 있다.
축내 도시간 연계력 분석에서 축내 도시간 연계력이 국토축 중에서 경부축이 
가장 높게 나타났으나 경부축 내에서는 경부북권인 수도권과 경부중권인 충청권 
도시들 사이와 경부남권인 대구대도시권과 부산대도시권 도시들 사이에서는 상
호 작용이 활발하여 연계성이 높은 것으로 나타났으나 수도권‧충청권의 도시와 
영남권 도시 사이에서는 상대적으로 연계성이 낮은 것으로 나타나 축내 도시간 
연계성이 단절되는 양상을 보여주고 있다.
<부표 2-19> 경부축내 권역간 연계력 비교 : 1998
구    분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
경 부 축 100.0 100.0 100.0 100.0
경부북권 92.8 85.7 70.0 82.8
경부중권 1.1 1.6 4.5 2.4
경부남권 6.1 12.7 25.5 14.8
  주: 1. <부표 3-10>에서 축 전체 연계력 합계를 100으로 했을 때의 축내 권역별 비중(%)을 나타냄.
2. 인구는 인구수, 경제는 제조업 부가가치, 도시서비스는 전문대학 이상 대학생수와 의사
수를 연계력 산정의 지역변수로 사용하였음.
자료: <부표 2-16>∼<부표 2-18>.
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(4) 수도권으로부터의 개발압력
축내 도시간 연계력 분석결과에 이어 수도권과 수도권외 다른 도시들간의 연
계력 분석결과를 통하여 수도권으로부터 받고 있는 개발압력을 살펴보도록 한
다. 수도권을 제외한 경부축 내 도시들과 수도권과의 연계력 분석결과, 전체적으
로 대전, 청주 등이 포함되는 경부중권에 속하는 도시들과 수도권과의 교류작용
이 높게 나타나 수도권으로부터의 개발압력이 경부중권 도시들에 높게 작용하고 
있음을 알 수 있다. 즉, 경부축내 도시들에 대한 수도권으로부터의 개발압력 중 
57%가 경부중권에 집중되고 있다. 이에 반해 수도권과 원거리에 위치하는 대구, 
부산, 울산, 창원 등 경부남권 도시들에 대해서는 수도권으로부터의 개발압력이 
상대적으로 낮게 나타나고 있다.
특히, 경부중권과 수도권간에 교육, 의료 등 도시서비스 측면의 연계성이 높은 
것으로 나타나고 있으며, 경부남권과 수도권간에서는 경제적 측면의 연계력이 
타 부문에 비해 상대적으로 높게 나타나고 있다. 이는 수도권이 우리나라 최대의 
소비시장이며, 동남해안공업벨트가 우리나라의 대표적 산업생산기지 중의 하나
임을 반영하는 것이라 해석할 수 있다.
<부표 2-20> 수도권 개발압력의 경부축내 권역간 분포 : 1998
구    분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
경 부 축 100.0 100.0 100.0 100.0
경부북권 - - - -
경부중권 57.9 48.9 65.0 57.3
경부남권 42.1 51.1 35.0 42.7
  주: 1. 축내 도시들과 수도권(서울 중심의 단일도시권으로 간주)간의 연계력을 권역별로 합산
한 값(<부표 3-10>)의 축 합계에 대한 비율(%)을 나타냄.
2. 분석에 이용한 지역변수는 축내 도시간 연계력 분석에서와 같음.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
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2) 환황해축
(1) 발전수준 측면의 흡인력
발전수준의 구성부문 중 인구활력성을 보면, 환황해축 전체적으로는 전국평균
을 100으로 할 경우 117.5로 나타나 연안국토축 중에서는 가장 높게 나타났다. 환
황해축 내 권역간에서는 수도권지역인 황북권의 인구활력성은 전국평균의 135.4%
로 축내 다른 권역에 비해 월등하게 높은 것으로 나타나고 있다. 이에 반해 환황해
축 내에서 충남과 전북지역인 황중권의 인구활력성은 전국평균의 50% 정도로 극
히 저조한 수준이며, 축내 광주‧전남지역으로 구성된 황남권의 인구활력성 역시 
전국평균의 61% 정도로 낮게 나타나고 있다. 결국 환황해축의 높은 인구활력성은 
수도권 지역인 황북권의 높은 인구활력성에 의존하고 있음을 알 수 있다.
환황해축의 수도권지역인 황북권의 인구활력성이 이와 같이 월등히 높게 나타
나는 것은 1990-1998년 동안에 다른 권역은 절대인구 자체가 줄어들고 있지만 황
북권은 연평균 1.84%의 높은 속도로 인구가 증가하였으며, 1999년 현재 주민들
의 평균연령이 32세 정도로 전국평균과 축 평균을 하회하면서 축내 권역 중에서 
가장 낮고, 전문대학 이상의 졸업자비율이 1995년말 현재 18.8%로 매우 높아 젊
은 고학력의 인구가 집중되어 있기 때문이다.
<부표 2-21> 환황해축 권역간 인구활력성 비교
구   분
인구증가율
(1990-98, %)
평균연령
(1999, 세)
대졸이상자비율
(1995, %)
인구활력성
종합지수
전   국 1.04 32.8 14.9 100.0
환황해축 1.41 32.3 17.2 117.5
황북권 1.84 31.9 18.8 135.4
황중권 -0.13 34.3 10.0 50.1
황남권 -0.01 33.4 12.8 61.2
  주: 1. 평균연령은 5세 계급별 인구에 연령계급별 중간값을 가중치로 한 가중평균치이며, 대졸
이상자 비율은 6세 이상 인구 중 전문대학 이상 졸업자의 비율임.
2. 인구활력성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr); 1995 인구주택총조사보고서, 1997 ; 각 시‧
도, 시‧도 통계연보, 1999.
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이에 비해 환황해축 내 충남지역과 전북지역으로 구성된 황중권의 경우, 같은 
기간 동안에 인구가 연평균 0.13%로 감소하였으며, 지역주민들의 평균연령은 
34.3세로 전국평균을 넘어 축내 권역 중에서 가장 높으며, 전문대학 이상의 졸업
자 비율은 10%에 불과하여 인구가 지속적으로 감소하면서 젊고 고학력의 인구
가 정착할 수 있는 기반이 허약함으로써 인구활력성이 매우 뒤떨어지는 것으로 
나타나고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 경제역동성에서는 환황해축 전체적으로는 전국평균
의 93.8%로 국토축 중에서 가장 낮게 나타났다. 환황해축 내 권역간에서는 황북
권의 경제역동성이 비교적 높게 나타나고 있으며, 황중권 역시 축내에서는 상대
적으로 경제역동성이 높게 나타나고 있다. 이에 반해 환황해축 내 광주‧전남지역
인 황남권의 경제역동성은 전국평균의 63.3% 수준으로 매우 낮은 수준을 보여주
고 있다. 이를 통하여 환황해축의 낮은 경제역동성은 황남권의 낮은 경제역동성
에 기인하고 있음을 알 수 있다.
환황해축 내에서 수도권 지역인 황북권과 충남의 아산‧천안지역과 전북의 전
주‧군산지역을 포함하는 황중권의 경제역동성이 상대적으로 높게 나타나는 것
은, 전체 고용에서 차지하는 제조업 고용의 비중이 1998년 현재 각각 23.9%, 
22.8%로 축내에서는 상대적으로 높으며, 인구천인당 제조업 고용자수 역시 각각 
46.4인과 46.5인으로 축 평균을 상회하기 때문이다.
<부표 2-22> 환황해축 권역간 경제역동성 비교 : 1998
구    분 전체 고용에서의 제조업 비중(%)
인구천인당 제조업 
종사자 수(인)
경제역동성
종합지수
전    국 24.0 49.3 100.0
환황해축 23.2 44.8 93.8
황북권 23.9 46.4 96.9
황중권 22.8 46.5 94.7
황남권 16.1 29.3 63.3
  주: 1. 제조업 고용비중은 사업체 기초통계조사 보고서를 기준으로 한 전체 고용자수에서의 제
조업 비중을 나타내며, 인구천인당 제조업 종사자수는 광공업 통계조사 보고서의 자료
를 기준으로 한 것임.
2. 경제역동성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 통계청, 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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반면 환황해축 내 광주‧전남지역인 황남권의 경제역동성이 저조한 것은 1998
년말 현재 전체 고용 중 제조업 부문의 비중이 16.1%, 인구천인당 제조업 고용자
수가 29.3인으로 축 평균뿐만 아니라 전국평균을 훨씬 밑돌기 때문이다.
발전수준 측면 흡인력에서 소득견실성의 경우, 환황해축은 축 전체 평균에서 
전국평균을 16%가까이 상회하는 수준으로 연안국토축 중에서는 가장 높은 수준
이었다. 축내 권역간에서는, 수도권 지역인 황북권의 경우 전국평균의 1.5배 정도
로 매우 높은 수준을 보여주고 있지만, 황중권과 황남권의 경우는 경제역동성이 
전국평균의 70% 정도에 불과한 수준에 머물고 있다.
환황해축 내 수도권 지역인 황북권의 소득견실성이 이와 같이 월등하게 높게 
나타나는 것은 1998년말의 권역 평균 재정자립도가 79.1%이고, 일인당 지방세수
가 36만원 정도로 전국평균에 비하여 매우 높은 수준을 보여주고 있으며, 인구 
천인당 생활보호대상자 수가 1998년 현재 9.8인으로 전국평균 22.8인의 절반을 
훨씬 밑도는 등 권역의 재정적 자립기반이 견고하고 지역주민들의 소득기반이 
견실한 것에 기인한다.
환황해축 내 충남지역과 전북지역인 황중권과 광주‧전남지역인 황남권의 소
득견실성이 전국평균을 훨씬 밑도는 낮은 수준을 보이는 것은 두 권역 공히 1998
년말 기준의 재정자립도가 각각 46.7%와 48.8%로 50%에도 미치지 못하는 수준 
이며, 황중권의 경우 1998년의 일인당 지방세수가 17만원 정도로 황북권의 절반
<부표 2-23> 환황해축 권역간 소득견실성 비교 : 1998
구    분
재정자립도
(%)
일인당 
지방세수(천원)
인구천인당
생보자수(인)
승용차당
인구수(인)
소득견실성
종합지수
전    국 59.8 291.2 22.8 6.2 100.0
환황해축 70.2 324.4 17.3 6.1 115.7
황북권 79.1 356.7 9.8 5.9 148.6
황중권 46.7 170.4 40.5 7.0 70.5
황남권 48.8 248.5 51.7 7.4 73.7
  주: 1. 재정자립도 산정에서는 광역자치단체 중 도(道)본청을 제외하였음.
2. 소득견실성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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을 밑도는 수준이고, 황남권의 경우 1998년말 현재 인구천인당 생활보호대상자 
수가 52인 정도로 황북권의 5.2배 수준에 이르고 있어 두 권역의 재정적 자립기
반과 지역주민의 소득기반이 매우 취약하기 때문이다.
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 지역교류성에 있어서는, 환황해축은 전
체적으로 전국평균을 약간 웃도는 가운데 환동해축의 지역교류성과 거의 비슷한 
수준을 보여주었다. 축내 권역간을 비교해면, 수도권 지역인 황북권의 지역교류
성은 전국평균을 2배 이상 초과하는 매우 높은 수준으로 나타나는 반면 황중권
과 황남권의 지역교류성은 각각 전국평균의 63%와 48% 정도에 불과하다.
황북권의 지역교류성이 이와 같이 높은 수준을 보여주는 것은 권역내 김포공
항의 입지로 전국공항 여객처리능력의 42%가까이를 차지하고 있으며, 환황해축 
내 고속국도 스톡과 무역항 항만하역능력의 50% 이상을 황북권이 차지하고 있
기 때문이다. 
반면에 환황해축 내 충남과 전북지역인 황중권의 경우 군산공항이 입지하고 
있지만 공항의 여객처리능력이 전국공항의 0.9%에 불과하며, 축 내 광주‧전남지
역인 황남권의 경우 전국 무역항 항만하역능력의 1.5%만을 차지하는 등 공항, 항
만 등의 SOC 기반이 매우 취약한 수준에 머물고 있어 지역교류성이 낮게 나타나
고 있다.
<부표 2-24> 환황해축 권역간 지역교류성 비교 : 1998
구    분
고속국도
점유율(%)
철도점유율
(%)
공항점유율
(%)
항만점유율
(%)
지역교류성
종합지수
환황해축 28.0 28.6 48.2 24.4 105.9
황북권 16.0 12.4 41.9 15.6 207.0
황중권 6.9 9.8 0.9 7.3 63.1
황남권 5.2 6.4 5.4 1.5 47.5
  주: 1. 종합지수는 전국평균을 100으로 둘 경우 각 지표의 상대적 수준을 평균한 값임.
2. 고속국도와 철도는 연장, 공항은 여객처리능력, 항만은 하역능력의 전국에 대한 점유비
율을 의미하며, 국토축 공간적 범위의 중복으로 전국합계와 축 합계는 서로 다름.
자료: 해양수산부, 인터넷홈페이지(www.momaf.go.kr) ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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<부표 2-25> 환황해축 권역간 생활편의성 비교 : 1998
구   분
상수도
보급률(%)
하수도
보급률(%)
도    로
확충도(m)
도시공원
확충도(m2)
인구천인당
병상수
의사당
인구수(인)
생활편의성
종합지수
전    국 85.2 66.3 8.3 17.1 4.4 967 100.0
환황해축 89.7 78.4 5.6 11.0 4.2 860 93.9
황북권 95.5 87.4 4.2 9.9 4.1 831 93.3
황중권 63.4 31.3 11.7 13.2 5.0 1,018 91.5
황남권 74.3 63.3 10.9 18.3 4.3 941 103.3
  주: 1. 도로확충도는 자동차 대당 도로연장, 도시공원 확충도는 인구 1인당 도시공원면적을 나타냄.
2. 생활편의성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
발전수준 측면 흡인력의 생활편의성에 있어서는 환황해축은 전국평균 수준의 
94% 정도로 연안국토축 중에서 가장 뒤떨어지는 실정이었다. 축내 권역간에서는 
황북권과 황중권의 생활편의성이 상대적으로 낮은 수준을 보여주고 있으며, 황
남권의 경우는 전국평균을 약간 웃도는 수준이다.
환황해축 내 광주‧전남지역인 황남권의 생활편의성이 상대적으로 높게 나타
나는 것은 자동차 대당 도로연장이 1998년 현재 11m 정도로 축 전체평균을 두 
배가까이 상회하고 있으며, 인구 일인당 도시공원면적 역시 18.3평방미터로 축내
에서 가장 높은 수준을 보여주고 있기 때문이다.
환황해축 내 충남‧전남지역인 황중권의 생활편의성이 특히 낮게 나타나는 것
은 1998년말 기준으로 상수도 및 하수도 보급률이 각각 63.4%와 31.3%로 기초생
활환경이 극히 불량할 뿐만 아니라 의료인력이 매우 부족하기 때문이다. 황북권
의 경우는 비록 상‧하수도 등 기초생활환경에서는 축 전체나 전국 평균수준에 
비하여 매우 양호한 편이지만 인구과밀로 도로, 도시공원 등이 매우 부족하기 때
문에 상대적으로 생활편의성이 낮은 수준에 머물고 있다.
인구천인당 대학생수을 통하여 본 교육수용성에 있어서는 환황해축은 평균적
으로 전국의 94% 정도로 국토축 중에서는 중부내륙축에 이어 두 번째로 낮게 나
타났다. 그렇지만 환황해축 내 천안‧아산, 전주‧군산 등지를 포함하고 있는 황중
권의 경우에서는 전국평균의 1.5배 가까운 높은 교육수용성을 보여주고 있으며, 
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<부표 2-26> 환황해축 권역간 교육수용성 비교 : 1998
구    분 인구천인당 대학생수(인) 상대지수
전    국 55.3 100.0
환황해축 51.9 93.8
황북권 45.5 82.2
황중권 82.0 148.2
황남권 67.1 121.4
  주: 대학생은 전문대학 이상의 재학생 기준이며, 상대지수는 전국평균을 100으로 한 경우의 상
대적 수준을 나타냄.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
축내 광주‧전남지역의 황남권 역시 전국평균의 1.2배 정도로 비교적 교육수용성
이 높게 나타나고 있다.
이에 비해 인구가 밀집된 축내 수도권 지역인 황북권의 경우 1998년 현재 인구
천인당 대학생수가 45.5인으로 전국평균 55.3인의 82% 정도에 불과하여 우리나
라 대학들이 수도권에 몰려있음에도 불구하고 인구집중으로 그 수용능력이 포화
상태에 있는 것으로 나타났다.
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 문화‧관광 기반시설의 확충정도에 있어
서는 환황해축의 경우 관광호텔 객실당 인구수가 전국평균치를 약간 웃돌고 콘
도미니엄 객실당 인구수는 전국평균치를 6배 이상 상회하는 등 관광기반시설의 
수용성은 매우 낮은 실정인 반면 전시‧공연시설당 인구수에 있어서는 전국평균
치를 밑돌고 있어 상대적으로 문화기반시설의 확충정도는 나은 편이었다.
축내 권역간에서는 전반적으로 환황해축 내 광주‧전남지역인 황남권의 문화‧
관광 기반성이 상대적으로 우수한 편이며, 축내 충남‧전북 지역인 황중권의 경우
는 문화‧관광 기반성이 전국평균 수준의 68% 정도에 불과하다.
황남권의 문화‧관광 기반성이 상대적으로 높은 것은 관광호텔, 콘도미니엄 등 
관광기반은 상대적으로 열악하지만 문화기반시설, 특히 전시시설의 수용능력이 
매우 높기 때문이다. 반면 황중권의 경우 전시시설당 인구수가 축 전체평균의 2
배를 상회하여, 특히 문화관련 전시시설이 매우 부족한 형편이고 축내 수도권 지
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<부표 2-27> 환황해축 권역간 문화‧관광기반성 비교 : 1998
구    분 관광호텔객실당인구수(천인)
콘도객실당
인구수(천인)
전시시설당
인구수(천인)
공연시설당
인구수(천인)
문화‧관광기반성
종합수준
전    국 1.01 2.50 95.1 52.4 100.0
환황해축 1.18 16.02 78.9 51.9 80.6
황북권 1.05 31.79 77.1 52.2 81.9
황중권 2.02 4.27 168.2 49.9 67.5
황남권 2.33 9.84 52.5 52.5 87.4
  주: 문화‧관광기반성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 
평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
역인 황북권의 경우는 인구에 비하여 콘도미니엄과 같은 휴양기반시설이 부족하
여 콘도 객실당 인구수가 전국평균치의 10배를 훨씬 넘는 과밀상태를 보여주고 
있다. 이에 따라 환황해축 내 수도권 지역인 황북권의 문화‧관광 기반성이 전국
평균의 82%정도에 머물고 있다.
(2) 중심성 측면의 흡인력
발전수준을 통하여 본 질적 측면의 흡인력에 있어서는, 환황해축 내에서 수도
권 지역인 황북권이 황중권 및 황남권과 현격한 차이를 보이면서 높은 수준을 
나타내었다. 이제 흡인력의 양적인 측면인 중심성에 대한 분석결과를 환황해축 
내 권역간에 비교해보자.
중심성 분석결과를 보기 전에 우선 중심성에 가장 큰 영향을 미치는 인구분포
를 살펴보도록 한다. 환황해축 전체의 전국인구에 대한 비중은 1970년 44.9%에
서 1998년 현재 55.7%로 증가하여 국토축 중에서는 경부축 다음으로 많은 인구
가 모여 살고 있다. 축 내에서의 도시를 중심으로 하여 지역간 인구분포 상황을 
살펴보면, 환황해축 내 수도권 지역인 황북권에서는 수도 서울의 인구비중이 가
장 높은 가운데 1970년과 1998년 사이에 인천, 수원 등의 인구비중이 크게 확대
되었다. 축 내 충남과 전북지역인 황중권에서는 천안과 전주의 인구비중이 상대
적으로 높은 가운데 두 도시 주변지역에서는 인구비중이 줄어들고 있다. 환황해
축 내 광주‧전남지역인 황남권에서는 광주가 가장 높은 인구비중을 나타내고 있
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<부록그림 3> 환황해축내 지역간 인구분포 : 1998
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자료: 환황해축 전체에서 차지하는 인구비중(%) 기준임.
으며 1970년과 1998년 사이에 그 비중이 확대되는 추세에 있으며 나주 등 주변도
시들의 인구비중은 감소하고 있다. 
환황해축은, 국토축간 중심성 비교분석결과에서, 경부축에 이어 국토축 중에
서 두 번째로 높은 중심성을 보유하고 있는 것으로 나타났다. 축내 권역간 중심
성을 비교해 보면, 축 전체 중심성 51.7 중 그 75%를 넘는 38.9가 축내 수도권 
지역인 황북권에 몰려있다. 그런 반면, 천안‧아산, 전주‧군산 등의 도시들이 포함
되는 황중권의 중심성과 광주‧목포를 포함하는 황남권의 중심성은 각각 7.8과 
5.0에 불과하다. 
축내 수도권지역인 황북권에 중심성이 집중되어 있는 것은 1998년 현재 황북
권에 전국인구의 43.9%, 전국 의사의 51.1%, 전국 제조업 고용기회의 41.4%가 분
포하고 있는 등 축내 타 권역에 비해 각종 기회가 고도로 집중되어 있기 때문이
다. 이에 비해 천안과 전주를 포함하는 황중권과 광주, 목포를 포함하는 황남권
의 경우에서는 상대적으로 교육기회에서 그 비중이 높게 나타나고 있지만, 제조
업 고용기반이 극히 취약하고 도시권의 전반적인 미발달로 중심성이 매우 낮은 
수준에 머물고 있는 상태이다.
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<부표 2-28> 환황해축 권역간 중심성 비교 : 1998
구  분 인  구 제조업고용 도  로 교육기회 의료기회 중심성지수
환황해축 55.7 50.7 37.2 52.2 62.7 51.7
황북권 43.9 41.4 22.0 36.1 51.1 38.9
황중권 6.8 6.4 9.3 10.0 6.4 7.8
황남권 5.0 3.0 6.0 6.1 5.1 5.0
  주: 1. 인구는 인구수, 제조업고용은 제조업 종사자수, 도로는 고속국도와 일반국도의 연장, 교육기
회는 전문대학 이상의 대학생수, 의료기회는 의사수의 전국에 대한 점유비중(%)을 나타냄.
2. 중심성 지수는 전체 평균값 기준이며, 축 공간적 범역의 중복성으로 전국합계와 축 합계
는 서로 다름.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
이를 환황해축의 주요 도시별로 살펴보면, 수도 서울의 중심성이 환황해축 전
체를 지배하고 있는 가운데 인천과 광주가 그 뒤를 잇고 수원, 천안, 전주 역시 
나름대로 지역거점으로서의 중심성을 갖는 것으로 나타나고 있다. 즉, 환황해축
의 황북권에서는 수도 서울이 중심지역할을 하고 있는 가운데 인천과 수원의 중
심성이 상대적으로 높게 나타나고 인구비중이 확대되는 등 주변지역에 대한 거
점성이 강화되고 있다. 황중권에서는 천안과 전주가 각각 주변지역에 대한 중심
지역할을 담당하고 있으며, 황남권에서는 광주가 권역의 중심도시가 되고 있다.
<부록그림 4> 환황해축내 도시간 중심성 비교 : 1998
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자료: 인구수, 제조업 종사자수, 고속국도‧일반국도의 연장, 전문대학 이상의 대학생수, 의사수의 전
국에 대한 점유비중(%)의 평균값 기준임.
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(3) 축내 도시간 연계력
발전수준과 중심성을 통하여 본 흡인력에 있어서 환황해축의 경우, 축내 수도
권 지역인 황북권의 흡인력이 축 전체를 지배하는 가운데 축내 충남‧전북 지역
인 황중권과 광주‧전남 지역인 황남권의 흡인력은 저조한 양상을 보여주었다. 이
하에서는 연계력 중 축내 도시간 연계력의 분석결과를 살펴본다. 환황해축의 축
내 도시간 연계력 분석에서도 경부축의 경우와 마찬가지로, 연계력 분석이 도시
만을 대상으로 하고 환황해축에서 서울, 천안, 전주, 광주 등이 주요 도시권을 형
성하고 있음을 감안하여 도시권을 중심으로 한 수도권, 천안‧아산권, 전주‧군산
권, 광주대도시권을 비교분석의 단위로 한다.
첫째로, 인구수를 지역변수로 한 축내 도시간 연계력 분석에서 같은 도시권내 
도시간 연계력의 경우 수도권이 지배적인 위치를 차지하고 있으며, 지방에서는 
전주‧군산권 내 도시간 연계력이 상대적으로 높게 나타나고 천안‧아산권의 경우 
권내 도시간보다는 수도권 도시들과의 연계성이 더 높은 것으로 나타나고 있다.
환황해축 내 도시권간에서는 수도권, 즉 황북권과 황중권 중 천안‧아산권간에 
상호교류의 정도가 가장 높은 것으로 나타나고 있으며, 이어서 황북권과 황중권 
내 전주‧군산권, 그리고 황남권인 광주대도시권과 전주‧군산권 사이의 상호작용
의 정도가 상대적으로 높게 나타났다. 반면 황중권에서 천안‧아산권과 전주‧군
<부표 2-29> 환황해축내 주요 도시권간 인구측면의 연계력 : 1998
구    분 수  도  권 천안‧아산권 전주‧군산권 광주대도시권
수  도  권 28,185* 94 20 9
천안‧아산권 94 41* 2.2 0.6
전주‧군산권 20 2.2 110* 15
광주대도시권 9 0.6 15 31*
  주: 1. 인구수를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
  2. 도시권에서 수도권은 황북권내 도시, 천안‧아산권은 황중권 내 충남지역의 도시, 전주‧
군산권은 황중권 중 전북지역의 도시, 광주대도시권은 황남권 중 광주와 전남지역의 도
시들을 포함.
3. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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<부표 2-30> 환황해축내 주요 도시권간 경제측면의 연계력 : 1998
구    분 수  도  권 천안‧아산권 전주‧군산권 광주대도시권
수  도  권 31,812* 324 16 6
천안‧아산권 324 370* 5 1.1
전주‧군산권 16 5 80* 7
광주대도시권 6 1.1 7 11*
  주: 1. 제조업 부가가치를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. 도시권에서 수도권은 황북권내 도시, 천안‧아산권은 황중권 내 충남지역의 도시, 전주‧
군산권은 황중권 중 전북지역의 도시, 광주대도시권은 황남권 중 광주와 전남지역의 도
시들을 포함.
3. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
산권, 황남권인 광주대도시권과 황중권의 천안‧아산권간에는 상호 교류작용의 
정도가 극히 미미한 것으로 나타났다.
이러한 결과를 통하여 볼 때, 환황해축의 축내 도시간 연계성에 있어 수도권과 
천안‧아산권 도시들간, 전주‧군산권과 광주대도시권의 도시들간에는 교류가 활
발하여 연계력이 높지만 천안‧아산지역과 전주‧군산지역 사이를 경계로 하여 환
황해축 내 도시간 연계가 단절되고 있음을 알 수 있다.
제조업 부가가치를 지역변수로 한 환황해축 내 도시간 경제적 연계력 분석에서
는 같은 도시권내 도시간 연계력의 경우 수도권내 도시간 연계력이 압도적으로 높
게 나타나는 가운데 지방도시권에서는 천안‧아산권내 도시간 연계력이 상대적으
로 높게 나타나며 광주대도시권 내 도시간 연계력이 가장 낮은 수준을 보여준다.
축내 도시권간 연계력에서는 축내 수도권 지역인 황북권과  축내 황중권 중 천
안‧아산 등 충남지역 도시들간의 경제적 교류작용의 정도가 압도적으로 높게 나
타나고 있다. 이에 비해 축내 수도권 지역을 제외하면, 축내 황중권에서 충남지역
의 천안‧아산‧서산 등과 전북지역의 전주‧군산‧익산 등, 그리고 축내 황남권에 
속하는 광주‧전남 등의 도시권 상호간에는 경제적 교류작용이 매우 낮게 나타나
고 있다. 즉, 환황해축에서는 축내 수도권과 그 인접지역인 천안, 아산, 서산 등 
충남지역 도시들간에서만 경제적 교류작용이 왕성하게 이뤄지고 있으며, 그 외
의 도시들간에는 경제적 연계성이 거의 없는 실정이다.
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<부표 2-31> 환황해축내 주요 도시권간 도시서비스측면의 연계력 : 1998
구    분 수  도  권 천안‧아산권 전주‧군산권 광주대도시권
수  도  권 17,198* 328 39 17
천안‧아산권 328 545* 11 3
전주‧군산권 39 11 413* 44
광주대도시권 17 3 44 95*
  주: 1. 전문대학 이상 대학생수와 의사수를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. 도시권에서 수도권은 황북권내 도시, 천안‧아산권은 황중권 내 충남지역의 도시, 전주‧
군산권은 황중권 중 전북지역의 도시, 광주대도시권은 황남권 중 광주와 전남지역의 도
시들을 포함.
3. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
대학생수와 의사수를 지역변수로 한 환황해축 내 도시간 도시서비스 측면의 연
계력 분석에서도 같은 도시권내 도시간 연계력에 있어서 수도권내 도시간 연계력
이 가장 높으며 지방에서는 천안‧아산권 내 도시간, 전주‧군산권 내 도시간 연계
력이 상대적으로 높게 나타나고 있다.
환황해축 내 도시권간에서는 축내 수도권과 황중권에 속하는 천안‧아산권 사
이에서 교류작용이 가장 활발한 모습을 보여주고 있는 가운데 전반적으로 수도권
과 축내 지방도시들간에는 상대적으로 연계성이 높은 것으로 나타나고 있는데 흡
인력 분석에서 축내 수도권지역인 황북권의 발전수준과 중심성이 압도적으로 높
았던 점을 고려하면, 도시서비스에 있어 환황해축은 수도권 의존적인 양상을 보
여주고 있는 것이라 할 수 있다. 수도권을 제외한 도시권 간에서는 황중권에 속하
는 전주‧군산권과 황남권의 광주대도시권 간에서 상대적으로 도시서비스 이용에 
따른 연계력이 높게 나타나고 있다. 즉, 교육, 의료 등 도시서비스 이용에 있어 
환황해축은 전반적으로 수도권 의존적인 구조를 지니고 있는 가운데 천안‧아산
권과 전주‧군산권을 경계로 도시서비스 이용에서의 연계성이 단절되는 형태를 
보여주고 있다.
축내 도시간 연계력 분석에서 경부축을 100으로 할 경우, 환황해축 전체의 도시
간 연계력은 84.2로 경부축을 제외한 국토축 중에서 가장 높게 났다. 그러나 축내
에 있어서는 축내 수도권 지역인 황북권과 축내 황중권에 속하는 천안‧아산권 사
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<부표 2-32> 환황해축내 권역간 연계력 비교 : 1998
구  분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
환황해축 100.0 100.0 100.0 100.0
황북권 98.8 97.5 91.9 96.0
황중권 1.0 2.4 7.3 3.6
황남권 0.2 0.1 0.8 0.4
  주: 1. <부표 3-10>에서 축 전체 연계력 합계를 100으로 했을 때의 축내 권역별 비중(%)을 나타냄.
2. 인구는 인구수, 경제는 제조업 부가가치, 도시서비스는 전문대학 이상 대학생수와 의사
수를 연계력 산정의 지역변수로 사용하였음.
자료: <부표 2-29>∼<부표 2-31>.
이에서는 인구, 경제 등 상호작용이 활발하여 연계력이 높게 나타나지만, 천안‧아
산권과 전주‧군산권을 경계로 하여 축내 도시간 교류작용이 미미하여 축내 도시간 
연계성이 단절되는 현상을 보여주고 있다.
(4) 수도권으로부터의 개발압력
서울을 중심으로 한 수도권과 수도권 이외지역의 도시들간 연계력을 통하여 
분석한 수도권으로부터의 개발압력에서는 국토축간 비교분석에서 보았듯이 환
황해축 전체적으로 수도권으로부터 받고 있는 개발압력은 경부축의 72% 정도로 
경부축을 제외한 국토축 중에서는 가장 높게 나타날 뿐만 아니라 그 크기에 있어
서도 다른 국토축과 현격한 차이를 보여주었다.
<부표 2-33> 수도권 개발압력의 환황해축내 권역간 분포 : 1998
구  분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
환황해축 100.0 100.0 100.0 100.0
황북권 - - - -
황중권 86.3 95.2 89.1 90.2
황남권 13.7 4.8 10.9 9.8
  주: 1. 축내 도시들과 수도권(서울 중심의 단일도시권으로 간주)간의 연계력을 권역별로 합산
한 값(<부표 3-10>)의 축 합계에 대한 비율(%)을 나타냄.
2. 분석에 이용한 지역변수는 축내 도시간 연계력 분석에서와 같음.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
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축내의 권역간에서는 천안‧아산도시권과 전주‧군산‧익산도시권을 포함하는 축
내 황중권 도시들과 수도권간의 연계력이 축 전체의 90% 이상을 차지하고 있다. 
특히, 제조업 부가가치를 지역변수로 한 수도권과의 경제적 측면의 연계력에 있어
서는 황중권 도시들이 축 전체의 95% 이상을 차지하고 있다. 따라서 천안, 아산,
서산 등 수도권에 인접한 도시들, 그리고 전주, 군산, 익산 등 서해안 개발정책의 
영향으로 축내에서는 비교적 생산기반이 충실한 도시들과 수도권과의 교류작용
이 활발한 가운데 수도권으로부터의 개발압력이 환황해축 내에서는 이들 지역에 
집중되고 있는 것이라고 볼 수 있다.
3) 환남해축
(1) 발전수준 측면의 흡인력
인구활력성의 경우 환남해축은 전체적으로 전국평균의 68% 정도로 매우 낮은 
실정이다. 환남해축 내에서는 부산과 창원을 중심으로 한 경남 동부지역인 남동
권의 인구활력성이 매우 높게 나타나고 있으며, 환남해축 내의 광주와 목포를 중
심으로 한 전남 서부지역인 남서권의 인구활력성이 매우 낮게 나타나고 있다. 광
양‧진주를 중심으로 한 남중권 역시 축내에서 상대적으로 인구활력성이 낮은 수
준을 보여주고 있다.
<부표 2-34> 환남해축 권역간 인구활력성 비교
구  분 인구증가율(1990-98, %)
평균연령
(1999, 세)
대졸이상자비율
(1995, %)
인구활력성
종합지수
전  국 1.04 32.8 14.9 100.0
환남해축 0.21 33.3 12.5 67.6
남서권 -0.45 34.0 11.9 44.2
남중권 -0.18 34.3 9.4 47.2
남동권 0.60 32.7 13.6 83.2
  주: 1. 평균연령은 5세 계급별 인구에 연령계급별 중간값을 가중치로 한 가중평균치이며, 대졸
이상자 비율은 6세 이상 인구 중 전문대학 이상 졸업자의 비율임.
2. 인구활력성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
3. 환남해축 평균치에는 제주도가 포함되었으나 권역별에서는 제주도 제외.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr); 1995 인구주택총조사보고서, 1997 ; 각 시‧
도, 시‧도 통계연보, 1999.
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환남해축의 부산, 경남동부 지역인 남동권의 인구활력성이 이와 같이 다른 권
역과 큰 격차를 보이면서 높은 것은, 1990-1998년 사이에 다른 권역에서는 인구
가 오히려 감소하는데 비하여 환남해축에서는 남동권만이 인구가 증가하고, 지
역주민들의 평균연령이 1999년 현재 32.7세로 권역 중에서 가장 낮으며, 전문대
학 이상의 졸업자 비율 또한 1995년말 기준으로 13.6%로 축내에서 가장 높게 나
타나 환남해축에서는 젊고 전문성을 지닌 고학력의 인구가 남동권에 집중되어 있음
에 기인하고 있다.
환남해축 내 광주‧전남서부 지역인 남서권의 인구활력성이 전국평균의 44% 
정도로 극히 저조한 수준을 보이는 것은 전문대학 이상의 졸업자 비율이 1995년 
현재 12% 정도로 축내에서는 비교적 높은 편이지만, 1990년과 1998년 사이에 인
구가 연평균 0.45%로 감소하였음에 기인하며, 환남해축 내 광양만‧진주광역권을 
포함하는 남중권에서는 인구가 감소하는 가운데 1999년 현재 평균연령이 34.3세
로 가장 높고, 전문대학 이상의 졸업자 비율이 1995년말 기준으로 9.4%로 축 평균뿐
만 아니라 전국수준에도 크게 미달하여 남중권의 인구활력성이 뒤떨어지고 있다.
경제역동성에 있어서는, 환남해축 전체의 경제역동성은 전국평균을 100으로 
둘 경우 97.4로 환황해축에 이어 국토축 중에서 두 번째로 낮은 수준을 보였다. 
<부표 2-35> 환남해축 권역간 경제역동성 비교 : 1998
구    분
전체 고용에서의 제조업 
비중(%)
인구천인당 제조업 
종사자 수(인)
경제역동성
종합지수
전    국 24.0 49.3 100.0
환남해축 22.7 49.4 97.4
남서권 16.4 29.7 64.4
남중권 16.7 30.6 65.7
남동권 28.1 67.2 126.9
  주: 1. 제조업 고용비중은 사업체 기초통계조사 보고서를 기준으로 한 전체 고용자수에서의 제
조업 비중을 나타내며, 인구천인당 제조업 종사자수는 광공업 통계조사 보고서의 자료
를 기준으로 한 것임.
2. 경제역동성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
3. 환남해축 평균치에는 제주도가 포함되었으나 권역별에서는 제주도 제외.
자료: 통계청, 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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축내 권역간 비교에서는 광주, 목포가 속하는 남서권, 광양, 진주가 속하는 남중
권의 경제역동성이 부산, 창원을 중심으로 하는 남동권의 절반 수준 정도에 불과
하다. 그에 비해 남동권의 경제역동성은 전국평균을 1.2배 이상 넘어서고 있다. 
남서권과 남중권의 저조한 경제역동성으로 인하여 환남해축의 경제역동성이 전
반적으로 뒤떨어지고 있는 것이다.
이와 같이 환남해축 중 광주와 목포를 중심으로 한 전남 서부지역이 속하는 
남서권과 광양만‧진주광역권이 속하는 남중권의 경제역동성이 낮은 것은, 1998
년 현재 전체 고용에서 제조업 부문이 차지하는 비중이 양 권역 모두 16%대에 
머물고 있고, 인구천인당 제조업 고용자 수 또한 30인대로 전국평균 및 축 평균
과 20인 가까운 격차를 보이는 낮은 수준에 머물고 있기 때문이다.
환남해축 중 부산과 창원을 중심으로 한 경남 동부지역이 속하는 남동권의 경
제역동성이 높은 것은 1998년말 현재 전체 고용에서의 제조업 비중이 28% 정도, 
인구천인당 제조업 고용자 수로 본 제조업 고용기회 축적도가 67.2인으로 전국평
균을 훨씬 초과하는 수준을 보여주고 있기 때문이다.
소득견실성에 있어서는, 환남해축의 소득견실성은 전국평균의 84.4%로 국토
축 중에서 가장 낮다. 축내 권역간에서는 남서권과 남중권의 소득견실성이 각각 
전국평균 수준의 69.3%와 67.6%에 불과한 반면 남동권의 소득견실성은 전국평
<부표 2-36> 환남해축 권역간 소득견실성 비교 : 1998
구    분
재정자립도
(%)
일인당 
지방세수(천원)
인구천인당
생보자수(인)
승용차당
인구수(인)
소득견실성
종합지수
전    국 59.8 291.2 22.8 6.2 100.0
환남해축 53.5 255.5 31.6 7.1 84.4
남서권 45.8 233.9 56.3 7.8 69.3
남중권 46.2 164.8 41.9 7.6 67.6
남동권 63.3 294.3 18.9 6.8 104.9
  주: 1. 재정자립도 산정에서는 광역자치단체 중 도(道)본청을 제외하였음.
2. 소득견실성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
3. 환남해축 평균치에는 제주도가 포함되었으나 권역별에서는 제주도 제외.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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균을 5% 정도 상회하고 있다. 따라서 환남해축의 소득견실성이 낮은 것은 남서
권과 남중권의 소득견실성이 낮음에 연유하고 있다.
환남해축 중 광주와 목포를 중심으로 한 전남 서부지역이 속하는 남서권과 광
양만‧진주광역권이 속하는 남중권의 소득견실성이 낮은 것은, 1998년 현재 양 권
역의 재정자립도가 각각 45.8%와 46.2%로 극히 낮은 수준이며, 남중권의 경우  
1998년말의 인구 일인당 지방세수가 16만원 정도로 축내에서 가장 낮고 남서권
의 경우 인구 천인당 생활보호대상자 수가 56.3인으로 지역주민의 소득기반이 축
내에서 가장 낮은 수준을 보여주고 있기 때문이다.
축내 지역 중 부산과 창원을 중심으로 한 경남 동부지역이 속하는 남동권의 
소득견실성이 높은 것은 1998년말 기준의 재정자립도가 63.3%로 전국평균을 크
게 웃돌고, 인구 일인당 지방세수 역시 30만원 정도로 전국평균치를 상회하여 재
정적 기반이 견실하며, 1998년 현재 인구 천인당 생활보호대상자 수가 전국평균
을 크게 밑도는 19인 정도로 지역주민의 소득기반이 튼튼하기 때문이다.
지역교류성에 있어서는, 환남해축의 경우 전국평균을 100으로 둘 경우 98.3으
로 동서내륙축보다는 높지만 연안국토축 중에서는 상대적으로 낮은 편이다. 축
내 권역간에서는 남서권의 지역교류성이 전국평균의 58% 정도에 불과한 반면 
<부표 2-37> 환남해축 권역간 지역교류성 비교 : 1998
구    분
고속국도
점유율(%)
철도점유율
(%)
공항점유율
(%)
항만점유율
(%)
지역교류성
종합지수
환남해축 25.1 22.8 43.9 50.2 98.3
남서권 6.6 8.6 5.4 1.7 58.1
남중권 8.9 7.1 2.2 21.6 92.2
남동권 9.6 7.1 19.9 25.7 144.7
  주: 1. 종합지수는 전국평균을 100으로 둘 경우 각 지표의 상대적 수준을 평균한 값임.
2. 고속국도와 철도는 연장, 공항은 여객처리능력, 항만은 하역능력의 전국에 대한 점유비
율을 의미하며, 국토축 공간적 범위의 중복으로 전국합계와 축 합계는 서로 다름.
3. 환남해축 평균치에는 제주도가 포함되었으나 권역별에서는 제주도 제외.
자료: 해양수산부, 인터넷홈페이지(www.momaf.go.kr) ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
부록 2 : 국토축간‧권역간 실태의 비교분석   245
남동권의 지역교류성은 전국평균의 1.4배 이상의 높은 수준을 보여 권역간 격차
가 크다. 결국 환남해축의 지역교류성이 낮은 것은 광주, 목포를 중심으로 한 축
내 남서권의 지역교류성이 낮은 것에 원인이 있다고 할 수 있다.
이처럼 축내 광주 및 전남서부 지역이 속하는 남서권의 지역교류성이 낮은 것
은 1998년 현재 전국 무역항만 하역능력의 1.7%만이 분포하고 있으며, 고속국도 
스톡에 대한 비중 역시 전국의 6.6%에 불과하다는 것에서 그 원인을 찾을 수 있
다. 반면 축내 지역 중 부산과 경남동부 지역을 공간적 범위로 하는 남동권의 지
역교류성이 높게 나타나는 것은 김해국제공항이 입지해 있고 우리나라 중추항만
인 부산항이 입지해 있음으로 해서 남동권의 공항, 항만여건이 우수하기 때문이
라고 할 수 있다.
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 생활편의성에 있어서는, 환남해축의 생
활편의성이 평균적으로 보아 전국평균을 6.2% 상회하여 국토축 중에서 가장 뛰
어나다. 축내 권역간에서도 남중권의 생활편의성이 전국평균의 1.3배 정도에 달
하며, 남서권 역시 전국평균 수준을 5% 정도 초과하고 있다. 그러나 남동권의 경
우는 전국평균을 약간 하회하는 수준을 보여주고 있어 환남해축의 생활편의성이 
국토축 중에서 가장 높은 것은 광양만‧진주광역권을 중심으로 하는 남중권의 생
활편의성이 높음에 연유하는 바가 크다.
<부표 2-38> 환남해축 권역간 생활편의성 비교 : 1998
구   분
상수도
보급률(%)
하수도
보급률(%)
도    로
확충도(m)
도시공원
확충도(m2)
인구천인당
병상수
의사당
인구수(인)
생활편의성
종합지수
전    국 85.2 66.3 8.3 17.1 4.4 967 100.0
환남해축 82.5 49.3 10.3 25.6 4.6 1,094 106.2
남서권 70.6 57.6 13.0 19.5 4.1 1,002 104.8
남중권 68.4 22.9 17.0 47.2 4.5 1,419 127.5
남동권 90.2 52.0 6.5 21.7 5.0 1,037 99.1
  주: 1. 도로확충도는 자동차 대당 도로연장, 도시공원 확충도는 인구 1인당 도시공원면적을 나타냄.
2. 생활편의성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
3. 환남해축 평균치에는 제주도가 포함되었으나 권역별에서는 제주도 제외.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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이와 같이 축내 지역 중 광양만‧진주광역권을 포함하는 남중권의 생활편의성
이 높은 것은 기초생활환경 중에서도 특히, 하수도보급률이 1998년말 현재 
22.9%로 극히 낮은 수준에 머물러 있고 의료인력기반이 축내 지역 중에서 가장 
미비되어 있음에도 불구하고 1998년말 기준의 자동차 대당 도로연장이 17m, 인
구 일인당 도시공원 면적이 47.2평방미터로 축 평균과 전국평균을 크게 상회하고 
있기 때문이다.
반면 축내 지역 중 부산과 경남동부 지역을 포함하는 남동권의 생활편의성이 
상대적으로 낮게 나타나는 것은, 1998년말의 상수도보급률이 90.2%로 매우 높지
만 상대적인 인구밀집으로 도로용량이 포화상태에 다다르고 있으며 의사 일인당 
인구수로 본 의료서비스 수준이 혼잡현상을 보이고 있기 때문인 것으로 나타나
고 있다.
교육수용성에 있어서는, 환남해축의 교육수용성은 1998년말 기준의 인구 천인
당 대학생수가 57.4인으로 전국평균치 55.3인을 약간 상회하는 수준을 나타내고 
있다. 축내 권역간에서는 환남해축 내 지역 중 광주, 목포 등이 속해 있는 남서권
의 인구 천인당 대학생수는 63.6인으로 전국평균치보다 15% 정도 높게 나타나 
환남해축 내에서는 남서권의 교육수용성이 가장 높게 나타난다.
<부표 2-39> 환남해축 권역간 교육수용성 비교 : 1998
구   분 인구천인당 대학생수(인) 상대지수
전   국 55.3 100.0
환남해축 57.4 103.7
남서권 63.6 115.0
남중권 44.7 80.7
남동권 58.1 104.9
  주: 1. 대학생은 전문대학 이상의 재학생 기준이며, 상대지수는 전국평균을 100으로 한 경우의 
상대적 수준을 나타냄.
2. 환남해축 평균치에는 제주도가 포함되었으나 권역별에서는 제주도 제외.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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환남해축 내 지역 중 부산, 마산, 창원 등이 속해 있는 남동권의 경우 1998년말 
현재 인구 천인당 대학생수가 58.1인으로 전국평균을 5% 정도 웃돌아 상대적으
로 교육수용성이 높게 나타나는 반면, 환남해축 내 지역 중 순천, 진주, 광양 등이 
포함되는 남중권의 경우 1998년말의 인구 천인당 대학생수가 44.7인으로 전국평
균치의 80% 수준에 머물고 있어 축내에서는 교육수용성이 가장 낮은 것으로 나
타나고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 하나인 문화‧관광 기반성에서는 환남해축
의 경우 전국평균을 100으로 둘 경우 93.2 정도로 전국평균을 약간 하회하고 있다. 
우리나라에서 관광기반이 매우 뛰어난 제주도 지역이 환남해축에 포함되고 있는
데 이러한 제주도를 제외할 경우 환남해축의 문화‧관광 기반성은 이보다 더욱 낮
은 수준을 보일 것이다. 축내 권역 중에서도, 특히 광양만‧진주광역권을 포함하는 
남중권의 문화관광 기반이 취약한 것으로 나타나며, 광주‧목포지역을 포함하는 남
서권의 문화‧관광 기반성이 축내에서는 상대적으로 높게 나타나고 있다.
환남해축 내에서 광양만‧진주광역권이 속해 있는 남중권의 문화‧관광기반성
이 매우 낮게 나타나는 것은 콘도객실당 인구수와 전시시설당 인구수가 매우 높
게 나타나고 있음에서 알 수 있듯이 남중권의 문화‧관광 기반시설이 매우 부족
하기 때문이다. 이에 비해 환남해축 내에서 광주, 목포 등이 속해 있는 남서권의
<부표 2-40> 환남해축 권역간 문화‧관광기반성 비교 : 1998
구  분
관광호텔객실당
인구수(천인)
콘도객실당
인구수(천인)
전시시설당
인구수(천인)
공연시설당
인구수(천인)
문화‧관광기반성
종합지수
전  국 1.01 2.50 95.1 52.4 100.0
환남해축 0.77 5.53 87.1 59.5 93.2
남서권 2.17 5.77 56.6 57.9 87.1
남중권 2.63 27.02 335.1 49.3 45.5
남동권 0.82 7.73 92.2 69.4 83.2
  주: 1. 문화‧관광기반성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권
역별 평균치임.
2. 환남해축 평균치에는 제주도가 포함되었으나 권역별에서는 제주도 제외.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
248
문화‧관광 기반성이 상대적으로 높게 나타나는 것은 제주도를 제외한 축내 지역 
중에서 콘도객실당 인구수와 전시시설당 인구수가 가장 낮게 나타나기 때문이
며, 부산, 창원, 마산 등이 속해 있는 남동권의 경우에서는 1998년말의 관광호텔 
객실당 인구수가 0.82로 전국평균에 비해서도 낮게 나타나는 등 축내에서는 남서
권 다음으로 문화‧관광 기반성이 높게 나타나고 있다.
(2) 중심성 측면의 흡인력
위에서 질적 측면의 흡인력을 발전수준의 권역간 비교를 통하여 살펴보았는데 
이를 바탕으로 종합적으로 판단할 때, 환남해축 내에서는 부산과 창원, 마산 등
이 속하는 남동권의 발전수준이 다른 권역에 비하여 월등히 높은 수준을 보여주
고 있으며 광주와 목포, 나주 등을 포함하는 남서권의 발전수준이 낮게 나타났
다. 이하에서는 이러한 질적 측면의 흡인력을 보완하면서 양적 측면 흡인력의 권
역간 격차를 중심성 분석을 통해 살펴보도록 한다.
하나의 지표로 중심성을 나타낼 경우 이를 가장 잘 대표할 수 있는 것은 인
구규모일 것이다. 환남해축의 경우 전국인구에 대한 비중이 1970년 27.1%에서 
<부록그림 5> 환남해축내 지역간 인구분포 : 1998
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자료: 환남해축 전체에서 차지하는 인구비중(%) 기준임.
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1998년에는 22.7%로 줄어들어 현재 연안국토축 중에서는 가장 적은 인구가 분
포하고 있다. 축내 주요도시별 인구비중을 살펴보면, 그림에서 보는 바와 같이, 
전체적으로 축 전체인구에 대한 부산의 비중이 가장 높은 가운데 그 비중이 1970
년과 1998년 사이에 큰 폭으로 증가하였다. 다음으로 광주의 인구비중이 높게 나
타나고 있으며 광주의 인구비중 역시 같은 기간 동안에 확대되었다. 창원 역시 
인구비중이 크게 증가하여 현재 부산, 광주 다음으로 높은 인구비중을 보여주고 
있다. 이에 비해 남중권에서는 뚜렷한 중심이 없는 가운데 진주의 인구비중이 권
역내에서는 상대적으로 높게 나타나고 있다.
환남해축은 전체적으로 중심성지수가 23.1로 연안국토축 중에서는 가장 낮다. 
그러한 가운데 축 전체 중심성지수의 1/2을 훨씬 넘는 12.7이 부산, 창원을 중심
으로 한 남동권에 집중되어 있다. 즉, 환남해축 중 부산과 창원, 마산 등 경남동부 
지역을 포함하는 남동권의 경우, 1998년말 기준으로 전국인구에 대한 비중이 
12.5%이고 전국 제조업 고용기회의 17.1%가 이들 지역에 분포되어 있으며 전국 
대학생수의 13.1%가 분포하고 있는 등 축내 다른 권역에 비해 중심성지수가 4∼
5배정도 높게 나타나고 있다. 
<부표 2-41> 환남해축 권역간 중심성 비교 : 1998
구  분 인  구 제조업고용 도  로 교육기회 의료기회 중심성지수
환남해축 22.7 22.8 26.2 23.6 20.1 23.1
남서권 5.5 3.3 7.6 6.3 5.3 5.6
남중권 3.6 2.2 6.5 2.9 2.4 3.5
남동권 12.5 17.1 9.1 13.1 11.7 12.7
  주: 1. 인구는 인구수, 제조업고용은 제조업 종사자수, 도로는 고속국도와 일반국도의 연장, 교육기
회는 전문대학 이상의 대학생수, 의료기회는 의사수의 전국에 대한 점유비중(%)을 나타냄.
2. 중심성 지수는 전체 평균값 기준이며, 축 공간적 범역의 중복성으로 전국합계와 축 합계
는 서로 다름.
3. 환남해축 전체에는 제주도가 포함되었으나 권역에서는 제주도 제외.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
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광주, 목포, 나주 등이 속해 있는 남서권의 경우 남중권에 비해서는 중심성지
수가 높게 나타나지만 전국 제조업 고용기회에서 차지하는 비율이 1998년 현재 
3.3%에 불과한 등 도시적 중심성이 취약한 실정이다. 광양, 여수, 순천, 진주, 사
천 등이 속하는 남중권의 경우에서도 중심성을 갖는 도시권이 형성되지 못한 가
운데 전국 제조업 고용기회에서 차지하는 비중이 2.2%에 불과하고 전국 의료인
력의 2.4% 정도만이 분포하는 등 전반적으로 중심성이 매우 허약한 것으로 나타
나고 있다.
이러한 환남해축 중심성 지수의 도시별 분포를 살펴보면, 그림에서 보는 바와 
같이 우리나라 제2의 도시인 부산광역시의 중심성이 환남해축 전체를 압도하는 
듯한 양상을 보여주고 있으며, 부산에 이어 광주의 중심성이 높은 것으로 나타나
고 있다. 그리고 그 뒤를 창원, 마산, 진주 등이 뒤따르고 있다. 즉, 환남해축 내에
서는 부산이 남동권 중심도시로서의 위상을 차지하고 있고, 남서권에서는 광주
가 권역 중심도시적 위치를 차지하고 있다. 반면 광양만‧진주광역권이 속해 있는 
<부록그림 6> 환남해축내 도시간 중심성 비교 : 1998
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자료: 인구수, 제조업 종사자수, 고속국도‧일반국도의 연장, 전문대학 이상의 대학생수, 의사수의 전
국에 대한 점유비중(%)의 평균값 기준임.
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남중권에서는 진주의 중심성이 권역내 도시 중에서는 가장 높게 나타나고 있지
만 도시권의 미발달로 권역 중심도시로서는 성장하지 못하고 있는 가운데 권역
의 중심도시권이 형성되지 못하고 있다.
(3) 축내 도시간 연계력
발전수준과 중심성 분석을 통하여 환남해축 내에서의 권역간 질적, 양적인 측면
의 흡인력을 비교 분석하였는데 전반적으로 우리나라 제2의 도시가 위치하는 남동
권의 흡인력이 환남해축 전체를 지배하고 있었다. 이러한 흡인력 분석에 이어 여
기서는 축의 형성에서 또 다른 중요한 요소인 지역간 연계성을 살펴보도록 한다.
먼저 인구수를 지역변수로 한 환남해축의 도시간 연계력 분석에서 같은 도시
권내 도시간 연계력의 경우 부산, 창원, 마산 등의 도시가 속해 있는 부산대도시
권(남동권) 내 도시간 연계력이 축 전체를 지배하고 있다. 도시권간에서는 부산
대도시권과 광양, 여수, 순천, 진주, 사천 등이 속해 있는 광양‧진주권(남중권)간
의 상호 연계 정도가 가장 높은 것으로 나타나고 있으며, 이러한 부산대도시권과 
광주, 목포, 나주 등이 속해 있는 광주대도시권(남서권)간의 상호 교류작용은 적은 
것으로 나타났다. 그리고 남서권과 남중권의 도시들 사이에서도 상대적으로 상호 
교류의 정도가 낮은 수준에 머물고 있다. 이러한 분석결과를 통하여 볼 때, 환남해
축에 있어서는 남동권인 부산대도시권과 남중권인 광양‧진주권 사이에서는 도시
들간에 교류가 활발하게 이뤄지고 있지만 이들 양 도시권과 남서권인 광주대도시
권 간에는 연계력이 미약하여 축의 연계성이 단절되는 형태를 엿볼 수 있다.
<부표 2-42> 환남축내 주요 도시권간 인구측면의 연계력 : 1998
구    분 광주대도시권 광양‧진주권 부산대도시권
광주대도시권 31* 12 9
광양‧진주권 12 35* 33
부산대도시권 9 33 1,013*
  주: 1. 인구수를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. 도시권에서 광주대도시권은 남서권 내 도시, 광양‧진주권은 남중권 내 도시, 부산대도
시권은 남동권 내 도시들을 포함.
3. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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<부표 2-43> 환남축내 주요 도시권간 경제측면의 연계력 : 1998
구    분 광주대도시권 광양‧진주권 부산대도시권
광주대도시권 11* 16 9
광양‧진주권 16 77* 52
부산대도시권 9 52 2,357*
  주: 1. 제조업 부가가치를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. 도시권에서 광주대도시권은 남서권 내 도시, 광양‧진주권은 남중권 내 도시, 부산대도
시권은 남동권 내 도시들을 포함.
3. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
제조업 부가가치를 지역변수로 한 환남해축 내 도시간 경제적 연계력 분석에 
있어서도 같은 도시권내 도시간 연계력의 경우 부산대도시권 내 도시간 연계력
이 축 전체를 지배하는 구조를 보여주고 있다. 축내 도시권간에서도 인구측면에
서와 마찬가지로 남동권인 부산대도시권과 남중권인 광양‧진주권의 도시들 간
에서는 상호 교류가 활발하여 연계력이 높게 나타나지만, 남서권인 광주대도시
권과 남동권간에는 교류작용이 아주 미약한 것으로 나타났다. 이러한 남서권과 
남중권 도시간에서도 상대적으로 경제적 연계력이 낮은 수준을 보여주고 있다. 
즉, 인구측면의 연계력 분석에서와 같이 환남해축에서는 광주, 목포, 나주 등이 
속해 있는 남서권이 축내 도시간 경제적 연계에서 고립된 양상을 보여주고 있다.
<부표 2-44> 환남해축내 주요 도시권간 도시서비스측면의 연계력 : 1998
구    분 광주대도시권 광양‧진주권 부산대도시권
광주대도시권 109* 31 28
광양‧진주권 31 33* 78
부산대도시권 28 78 1,752*
  주: 1. 전문대학 이상 대학생수와 의사수를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. 도시권에서 광주대도시권은 남서권 내 도시, 광양‧진주권은 남중권 내 도시, 부산대도
시권은 남동권 내 도시들을 포함.
3. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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대학생수와 의사수를 지역변수로 한 환남해축 내 도시간 도시서비스 측면의 
연계력 분석에서 같은 도시권내 도시간 연계력의 경우, 부산대도시권 내 도시간 
연계력이 압도적으로 높게 나타나는 가운데 광양‧진주권에 비해 광주대도시권 
내 도시간 연계력이 상대적으로 높게 나타난다. 축내 도시권간에서는 부산대도
시권과 광양‧진주권 도시들 간에는 도시서비스 이용을 위한 상호 교류가 높아 
연계력이 높은 것으로 나타나고 있지만, 광주대도시권과 광양‧진주권, 그리고 광
주대도시권과 부산대도시권 사이에는 도시서비스 이용을 위한 교류작용이 상대
적으로 적은 것으로 나타나고 있다. 즉, 교육, 의료 등 도시서비스 이용에 있어서
도 환남해축 내에서 광주대도시권이 다른 권역 도시들과 교류가 적어 고립되어 
있는 형태를 보여주고 있다.
축내 도시간 연계력 분석에서 경부축을 100으로 할 경우, 환남해축의 축내 도
시간 연계력은 6.3으로 전체 국토축 중에서 가장 낮은 것으로 나타났는데 이는 
광주, 목포, 나주 등 남서권 도시들과 환남해축 다른 권역의 도시들간에 환남해
축 내의 교류망을 통해서는 상호 교류가 제대로 일어나고 있지 않기 때문임을 
알 수 있다. 
<부표 2-45> 환남해축내 권역간 연계력 비교 : 1998
구    분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
환남해축 100.0 100.0 100.0 100.0
남서권 4.4 1.4 7.8 4.5
남중권 6.7 5.6 6.6 6.3
남동권 88.9 93.0 85.6 89.2
  주: 1. <부표 3-10>에서 축 전체 연계력 합계를 100으로 했을 때의 축내 권역별 비중(%)을 나타냄.
2. 인구는 인구수, 경제는 제조업 부가가치, 도시서비스는 전문대학 이상 대학생수와 의사
수를 연계력 산정의 지역변수로 사용하였음.
자료: <부표 2-42>∼<부표 2-44>.
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<부표 2-46> 수도권 개발압력의 환남해축내 권역간 분포 : 1998
구    분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
환남해축 100.0 100.0 100.0 100.0
남서권 29.6 17.9 36.3 27.9
남중권 4.7 8.5 3.9 5.7
남동권 65.7 73.6 59.8 66.4
  주: 1. 축내 도시들과 수도권(서울 중심의 단일도시권으로 간주)간의 연계력을 권역별로 합산
한 값(<부표 3-10>)의 축 합계에 대한 비율(%)을 나타냄.
2. 분석에 이용한 지역변수는 축내 도시간 연계력 분석에서와 같음.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
(4) 수도권으로부터의 개발압력
서울을 중심으로 한 수도권 도시와 환남해축 내 도시들간의 연계력 분석결과
에서 수도권으로부터 가장 먼 거리에 위치하는 환남해축이 전체적으로 받고 있
는 수도권으로부터의 개발압력은 중부내륙축에 이어 국토축 중에서 두 번째로 
낮은 것으로 나타났다.
환남해축이 받고 있는 이러한 수도권으로부터의 개발압력의 축내 권역간 분포
를 보면, 수도권과 직접 연결되는 고속국도가 없는 광양, 여수, 순천, 진주, 사천 
등 남중권 도시들에서 가장 낮게 나타났다. 이에 비해 부산대도시권에는 환남해
축 전체가 받고 있는 수도권으로부터의 개발압력의 66%가 집중되고 있다. 광주, 
목포 등 남서권 도시들에 대한 수도권 개발압력 역시 전반적으로 낮은 가운데 
도시서비스 측면에서의 수도권과의 연계성이 상대적으로 높게 나타나고 있다. 
반면 광양제철과 여천공업단지가 입지해 있는 남중권과 부산, 창원, 마산, 양산 
등 동남해안공업벨트를 포함하는 남동권에 대해서는 상대적으로 수도권과의 경
제적 연계력이 높은 수준을 보여주고 있다.
4) 환동해축
(1) 발전수준 측면의 흡인력
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발전수준 측면 흡인력의 첫 번째 구성요소인 인구활력성의 경우, 환동해축은 
전국평균을 100으로 둘 때 87.4로 전국평균을 밑도는 수준이다. 환동해축 권역간
에서는 강릉, 속초, 동해, 태백 등 축내 강원지역을 포함하는 동북권의 인구활력
성이 전국평균의 14.4%에 불과한 극히 낮은 수준을 보여주고 있는 가운데 부산, 
울산과 축내 경남동부 지역을 포함하는 동남권의 인구활력성이 축내 권역에서는 
가장 높게 나타나며, 대구, 포항이 속하는 동중권의 인구활력성은 축 전체평균을 
상회하는 수준을 보여주고 있다. 즉, 환동해축의 인구활력성이 상대적으로 낮게 
나타나는 것은 축내 강원지역인 동북권의 인구활력성이 낮은 것에 기인하고 있
음을 알 수 있다.
이와 같이 환동해축의 강원지역인 동북권의 인구활력성이 극히 저조한 것은 
1990-1998년 사이에 인구가 연평균 1.16%의 속도로 급속히 감소하였으며, 권역
내 주민들의 평균연령이 1999년 현재 34.7세로 축 평균과 전국평균을 2세 이상 
초과하고, 전문대학 이상의 졸업자 비율 또한 1995년말 기준으로 9%로 매우 낮
아 인구가 유출되면서 노령화가 빠르게 진전되고 있기 때문이라 할 수 있다.
이에 비해 부산대도시권을 포함하는 동남권의 인구활력성이 축내에서 가장 
높게 나타나는 것은 축내 권역 중에서 인구증가율이 가장 높고, 평균연령 역시 
<부표 2-47> 환동해축 권역간 인구활력성 비교
구   분
인구증가율
(1990-98, %)
평균연령
(1999, 세)
대졸이상자비율
(1995, %)
인구활력성
종합지수
전   국 1.04 32.8 14.9 100.0
환동해축 0.75 32.7 13.4 87.4
동북권 -1.16 34.7 9.0 14.4
동중권 0.83 33.3 13.5 89.9
동남권 0.94 32.1 13.8 95.1
  주: 1. 평균연령은 5세 계급별 인구에 연령계급별 중간값을 가중치로 한 가중평균치이며, 대졸
이상자 비율은 6세 이상 인구 중 전문대학 이상 졸업자의 비율임.
2. 인구활력성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 1995 인구주택총조사보고서, 1997 ; 각 시‧
도, 시‧도 통계연보, 1999.
256
1999년 현재 32.1세로 가장 낮으며, 1995년말 기준으로 전문대학 이상의 졸업자 
비율이 13.8%로 축 내에서는 가장 높아 상대적으로 젊은 고학력의 인구가 모여
있기 때문이다. 대구, 포항, 경주 등이 속해 있는 동중권의 경우 평균연령이 축 
평균을 상회하고 있지만, 인구증가율과 전문대학 이상의 대졸자 비율이 축 평균
을 상회하여 축내에서는 상대적으로 인구활력성이 높게 나타나고 있다..
발전수준 측면 흡인력의 두 번째 구성요소인 경제역동성에 있어서는 전국평균
을 100으로 둘 경우 환동해축은 120.2로 전국평균을 20% 이상 상회하여 중부내
륙축을 제외하곤 국토축 중에서 가장 높은 수준을 보여주고 있다. 축내 권역간에
서는 울산에서 부산, 창원으로 이어지는 동남해안공업벨트가 속해 있는 동남권
의 경제역동성이 전국평균을 36.5%나 상회하는 높은 수준을 나타내고 있으며, 
대구, 포항지역이 속하는 동중권의 경제역동성도 전국평균을 10%정도 상회하고 
있다. 그런 반면에 환동해축 내 강원지역인 동북권의 경우 경제역동성이 전국평
균의 33.4%에 불과한 극히 저조한 실정이다. 이러한 결과를 통해서 볼 때, 환동해
축의 경제역동성이 높게 나타나는 것은 결국 동남권의 경제역동성이 매우 높게 
나타난 것에 기인하고 있다.
환동해축 내 권역 중 울산, 부산, 창원지역을 포함하는 동남권의 경제역동성이 
이와 같이 매우 높게 나타나는 것은 1998년 현재 전체 고용에서 제조업 부문이
<부표 2-48> 환동해축 권역간 경제역동성 비교 : 1998
구    분
전체 고용에서의 제조업 
비중(%)
인구천인당 제조업 
종사자 수(인)
경제역동성
종합지수
전    국 24.0 49.3 100.0
환동해축 27.5 62.0 120.2
동북권 8.7 15.1 33.4
동중권 26.6 53.5 109.9
동남권 30.0 72.8 136.5
  주: 1. 제조업 고용비중은 사업체 기초통계조사 보고서를 기준으로 한 전체 고용자수에서의 제
조업 비중을 나타내며, 인구천인당 제조업 종사자수는 광공업 통계조사 보고서의 자료
를 기준으로 한 것임.
2. 경제역동성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 통계청, 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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차지하는 비중이 30%, 인구 천인당 제조업고용자 수는 72.8인으로 축 평균 및 전
국평균과 현격한 차이를 보이는 높은 수준을 유지하고 있기 때문이다. 환동해축 
중 대구, 포항 등이 속해있는 동중권의 경우에서는, 1998년말 현재 전체 고용에
서 제조업 부문의 비중이 26.6%, 인구 천인당 제조업종사자 수가 53.5인으로 환
동해축 전체평균에 비해서는 낮지만 전국평균을 상회하여 상대적으로 동중권의 
경제역동성이 높게 나타나고 있다.
환동해축 중 강원지역인 동북권의 경제역동성이 매우 저조한 것은 1998년말 기
준으로 전체 고용에서 차지하는 제조업 고용의 비중이 8.7%, 인구 천인당 제조업
고용자수 15.1인으로 제조업 기반이 극히 취약하기 때문인 것으로 나타나고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 세 번째 구성요소인 소득견실성에 있어서 환동해축 
전체적으로는 전국평균과 비슷한 수준이다. 그러나 축내 권역간에서는 환동해축 
내 부산‧울산‧경남지역인 동남권의 소득견실성이 전국평균보다 13.8%가 높고, 
축내 대구‧경북지역인 동중권의 소득견실성은 전국평균의 92.3% 수준을 보이고 
있는 반면 축내 강원지역인 동북권의 경우 소득견실성이 전국평균의 77%에 불과
하다. 환동축 내에서는 권역간에 소득견실성이 큰 격차를 나타내고 있는 것이다.
환동해축 중 부산, 울산, 창원 등이 포함되는 동남권의 소득견실성이 축내에서 
가장 높게 나타나는 것은 1998년말 기준으로 재정자립도가 65.5%, 일인당 지방
세수가 32만원 수준으로 전국평균과 축 평균을 훨씬 상회하여 재정적 자립기반
<부표 2-49> 환동해축 권역간 소득견실성 비교 : 1998
구    분
재정자립도
(%)
일인당 
지방세수(천원)
인구천인당
생보자수(인)
승용차당
인구수(인)
소득견실성
종합지수
전    국 59.8 291.2 22.8 6.2 100.0
환동해축 56.4 292.3 21.5 6.1 100.6
동북권 47.8 182.9 33.1 6.5 77.0
동중권 49.4 275.7 27.7 5.7 92.3
동남권 65.5 315.7 16.3 6.4 113.8
  주: 1. 재정자립도 산정에서는 광역자치단체 중 도(道)본청을 제외하였음.
2. 소득견실성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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이 튼튼하고, 인구 천인당 생활보호대상자 수가 16.3인으로 매우 낮아 지역주민
들의 소득기반이 견실하기 때문이다. 환동해축 중 대구, 포항, 경주 등을 포함하
는 동중권의 경우 1998년 현재 재정자립도가 50%를 밑도는 등 재정적 기반은 상
대적으로 허약하지만 승용차 보급률이 축내 권역에서 가장 높을 뿐만 아니라 전
국평균 보급률을 상회하고 있어 동중권의 소득견실성이 동북권에 비해서는 상대
적으로 높게 나타나고 있다.
축내 지역 중 강릉, 속초, 동해, 태백, 삼척 등을 포함하고 있는 동북권의 소득
견실성이 낮은 것은 1998년 현재 재정자립도가 47.8%로 전국평균보다 10포인트 
이상 낮고, 일인당 지방세수 역시 18만원 정도로 전국평균치에 비해 11만원 정도 
낮은 가운데 인구 천인당 생활보호대상자 수는 33.1인으로 전국평균에 비해 10명 
이상 높게 나타나 동북권의 재정적 기반과 주민소득 기반이 매우 취약한 것에 
그 원인이 있다.
발전수준 측면 흡인력의 네 번째 구성요소인 지역교류성에 있어서는 전국평
균을 100으로 둘 경우, 환동해축은 105.8로서 전국평균 수준에 비해 약간 높은 
가운데 환황해축과 거의 같은 수준을 보여주고 있다. 축내 권역간에서는 부산‧
울산‧경남의 동남권이 전국평균 수준을 1.6배 이상 상회하는 반면 축내에서 대
구‧경북지역인 동중권의 지역교류성은 전국평균을 약간 하회하고 있으며, 축내 
강원지역인 동북권의 지역교류성은 전국 평균수준의 61%정도에 불과하다. 즉, 
<부표 2-50> 환동해축 권역간 지역교류성 비교 : 1998
구    분
고속국도
점유율(%)
철도점유율
(%)
공항점유율
(%)
항만점유율
(%)
지역교류성
종합지수
환동해축 24.5 27.0 29.3 52.3 105.8
동북권 5.9 7.7 1.6 9.9 61.4
동중권 10.3 11.6 5.1 10.9 94.1
동남권 8.3 7.7 22.7 31.5 161.9
  주: 1. 종합지수는 전국평균을 100으로 둘 경우 각 지표의 상대적 수준을 평균한 값임.
2. 고속국도와 철도는 연장, 공항은 여객처리능력, 항만은 하역능력의 전국에 대한 점유비
율을 의미하며, 국토축 공간적 범위의 중복으로 전국합계와 축 합계는 서로 다름.
자료: 해양수산부, 인터넷홈페이지(www.momaf.go.kr) ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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환동해축의 지역교류성이 전체적으로는 전국평균 수준을 웃돌고는 있으나 이것
은 동남권의 높은 지역교류성에 기인하고 있으며, 동북권의 지역교류성은 극히 
취약한 실정이다.
환동해축 동남권의 경우 우리나라 무역항 중 중추항만인 부산항과 울산항, 마
산항 등 굵직한 항만들이 권역내에 포진하고 있으며, 공항에서는 김해국제공항
이 위치해 있는 등 공항, 항만여건이 우수하여 지역교류성이 이처럼 높게 나타나
고 있다. 동중권의 경우는 고속국도와 철도망이 비교적 잘 발달되어 있음으로써 
축내 권역중에서는 상대적으로 지역교류성이 높게 나타나고 있다.
이에 비해 축내 강원지역인 동북권의 경우, 고속국도망이나 철도망이 극히 빈
약할 뿐만 아니라 속초공항, 속초항, 동해항 등이 있으나 그 규모가 적어 전반적
으로 지역교류기반이 취약한 것으로 나타나고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 다섯 번째 구성요소인 생활편의성에 있어서는 환동해
축의 경우 축 전체적으로 전국평균과 거의 비슷한 수준을 나타내고 있으며, 국토
축 중에서는 환남해축 다음으로 높은 수준을 보여주고 있다. 축내 권역간에서는 
동북권이 전국평균의 1.4배를 넘는 생활편의성을 보여주고 있는 반면 동남권의 
경우는 전국평균의 96% 정도로 나타나 축내 권역간에 편차가 크다. 
이와 같이 축내 지역 중 강릉, 속초 등 강원지역인 동북권의 생활편의성이 우
수한 것으로 나타나는 것은 1998년말 현재 하수도보급률이 31.1%로 전국평균치
<부표 2-51> 환동해축 권역간 생활편의성 비교 : 1998
구  분
상수도
보급률(%)
하수도
보급률(%)
도    로
확충도(m)
도시공원
확충도(m2)
인구천인당
병상수
의사당
인구수(인)
생활편의성
종합지수
전  국 85.2 66.3 8.3 17.1 4.4 967 100.0
환동해축 88.5 55.0 7.6 20.5 4.8 1,038 99.8
동북권 83.0 31.1 22.9 35.2 7.5 1,496 143.5
동중권 85.6 68.2 7.2 18.2 4.1 972 98.1
동남권 91.0 49.5 5.9 20.3 4.9 1,045 95.5
  주: 1. 도로확충도는 자동차 대당 도로연장, 도시공원 확충도는 인구 1인당 도시공원면적을 나타냄.
2. 생활편의성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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의 절반에도 미치지 못하고 의료인력이 태부족한 등 기초생활환경과 의료인력 
기반이 열악하지만 자동차 대당 도로연장이 22.9m, 인구 일인당 도시공원면적이 
35.2평방미터에 달하는 등 도시 쾌적성이 매우 높게 나타나기 때문이다. 환동해
축내 대구‧경북지역인 동중권의 경우 축내에서 의료인력이 가장 풍부한 것으로 
나타나 상대적으로 축내에서는 생활편의성이 높은 것으로 나타나고 있다.
그런 반면 축내 지역 중 부산, 울산과 경남동부 지역을 포함하는 동남권의 생
활편의성이 낮은 것은 1998년말 현재 상수도보급률이 91%로 축내에서는 가장 
높게 나타나지만 하수도보급률이 50%에도 미치지 못하고 자동차 보유대수에 비
하여 도로구비 정도가 가장 낮으며 인구밀집으로 의료인력이 상대적으로 부족한 
것에 기인하고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 여섯 번째 구성요소인 교육수용성은 인구 천인당 대
학생 수를 기준으로 살펴보았는데, 환동해축의 경우 1998년말 현재 인구 천인당 
대학생수가 60.9인으로 전국평균치 55.3인을 10% 정도 상회하는 수준이다. 이것
은 연안국토축 중에서는 가장 높은 수준이다. 축내 권역간에서는 환동해축 내의 
지역 중 대구, 포항과 학원도시 경산이 포함되는 동중권의 인구 천인당 대학생 
수가 1998년말 기준으로 71.4인으로 전국평균치를 30%가까이 상회하는 수준으
로 나타나 동중권의 교육수용성이 매우 높은 수준을 보여주고 있다.
<부표 2-52> 환동해축 권역간 교육수용성 비교 : 1998
구   분 인구천인당 대학생수(인) 상대지수
전   국 55.3 100.0
환동해축 60.9 110.0
동북권 45.1 81.5
동중권 71.4 129.0
동남권 56.1 101.4
  주: 대학생은 전문대학 이상의 재학생 기준이며, 상대지수는 전국평균을 100으로 한 경우의 상
대적 수준을 나타냄.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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이에 반해 축내 지역 중 부산, 울산, 창원, 마산 등을 포함하는 동남권의 경우 
1998년말의 인구 천인당 대학생 수가 56.1인으로 전국평균을 약간 웃도는 수준이
지만, 축내 강원지역인 동북권의 경우는 1998년말 기준으로 인구 천인당 대학생 
수가 45.1인으로 교육수용성이 매우 낮게 나타나고 있다. 따라서 환동해축의 교
육수용성이 높은 것은 대구, 경산, 포항 등을 포함하는 동중권의 교육수용성이 
매우 높은 것에 그 원인이 있다고 할 수 있다.
발전수준 측면 흡인력의 일곱 번째 구성요소인 문화‧관광 기반성에 있어서는 
환동해축이 전국평균의 1.3배 이상 높게 나타나 국토축 중에서 가장 우수한 문화‧
관광 기반을 갖추고 있는 것으로 나타났다. 축내 권역간에서는 우리나라 콘도미
니엄의 대부분이 밀집되어 있는 강원지역을 포함하는 동북권의 문화‧관광 기반
성이 월등히 높게 나타나고 있으며, 이에 비해 동남권의 문화‧관광기반성은 전국
평균의 75%정도로 낮게 나타나고 있다. 즉, 환동해축의 문화‧관광 기반성이 국
토축 중에서 가장 높게 나타나는 것은 결국 축내 강원지역인 동북권의 문화‧관
광 기반성이 매우 높은 것에 연유하고 있는 것이다.
환동해축 내의 강원지역인 동북권의 문화‧관광 기반성이 이처럼 높게 나타나
는 것은 콘도미니엄, 관광호텔 등 관광기반 시설이 고도로 집중되어 있기 때문에 
관광기반성이 극히 높을 뿐만 아니라 인구에 비해 공연‧전시시설 등 문화기반 시
설이 잘 확충되어 있기 때문에 동북권의 문화‧관광 기반성이 높게 나타나고 있다. 
<부표 2-53> 환동해축 권역간 문화‧관광기반성 비교 : 1998
구    분
관광호텔객실당
인구수(천인)
콘도객실당
인구수(천인)
전시시설당
인구수(천인)
공연시설당
인구수(천인)
문화‧관광기반성
종합지수
전    국 1.01 2.50 95.1 52.4 100.0
환동해축 0.85 1.09 92.7 61.5 133.9
동북권 0.44 0.09 85.8 30.9 845.3
동중권 0.89 3.52 90.3 61.1 93.9
동남권 0.93 12.72 95.2 69.9 75.6
  주: 문화‧관광기반성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 
평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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축내 대구‧경북지역인 동중권 역시 경북북부와 동해안을 중심으로 콘도미니엄, 
관광호텔 등 관광기반시설이 많이 분포되어 있고, 신라의 천년고도 경주를 중심
으로 문화기반이 충실하게 갖춰져 있기 때문에 상대적으로 문화‧관광기반성이 
높게 나타나고 있다.
그런 반면 환동해축 내에서 인구가 가장 밀집되어 있는 남동권에서는 인구에 
비해 전반적으로 문화‧관광 기반시설이 축내에서 가장 부족하여 동남권의 문화‧
관광 기반성이 저조한 것으로 나타나고 있다.
(2) 중심성 측면의 흡인력
발전수준을 통하여 질적 측면의 흡인력을  환동해축 권역간에 비교해 보았는
데 종합적으로 판단할 때, 환동해축 내에서는 부산, 울산, 창원 등이 속해 있는 
동남권이 인구활력성, 경제역동성, 소득견실성, 지역교류성 등에서 다른 권역에 
비하여 월등히 높아 발전수준이 높게 나타나고, 강릉, 속초와 강원 탄광지역을 
포함하는 동북권의 발전수준이 낮게 나타났다. 이하에서는 이러한 질적 측면의 
흡인력을 보완하면서 양적 측면 흡인력의 권역간 격차를 중심성 분석을 통해 살
펴보도록 한다.
중심성을 가장 잘 대변할 수 있는 지역변수는 인구이다. 따라서 먼저 환동해축
내 지역간 인구분포를 살펴 볼 필요가 있는데, 환동해축의 경우 전국인구에 대한 
비중이 1970년 22.8%에서 1998년에는 24.4%로 늘어나고 있다. 그런데 1980년을 
기준으로 할 경우 환동해축의 인구비중은 25.2%에서 24.4%로 감소하는 추세를 
보이고 있다. 이러한 환동해축의 축내 주요도시별 인구비중을 살펴보면, 그림에
서 보는 바와 같이, 전체적으로 축 전체인구에 대한 부산의 비중이 가장 높은 가
운데 그 비중이 1970년과 1998년 사이에 큰 폭으로 증가하였다. 부산에 이어 대
구의 인구비중이 높게 나타나고 있으며, 대구의 인구비중 역시 같은 기간 동안에 
증가하고 있다. 울산과 창원 역시 1970년 이후 축내에서 인구비중이 크게 확대되
면서 비교적 높은 인구비중을 차지하고 있다. 포항 역시 창원과 비슷한 수준의 
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<부록그림 7> 환동해축내 지역간 인구분포 : 1998
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자료: 환동해축 전체에서 차지하는 인구비중(%) 기준임.
인구비중을 보여주고 있다. 이에 비해 축내 동북권인 강원지역에서는 뚜렷한 중
심도시가 형성되지 못하고 있는 가운데 강릉이 상대적으로 높은 인구비중을 차
지하고 있다.
환동해축 전체의 평균 중심성지수는  25.4로 연안국토축 중에서 환남해축보다
는 높지만, 환황해축의 절반수준에 머무르고 있다. 이러한 가운데 축 전체 중심
성지수의 절반을 훨씬 넘는 14.2가 부산, 울산, 창원을 중심으로 한 동남권에 집
<부표 2-54> 환동해축 권역간 중심성 비교 : 1998
구  분 인  구 제조업고용 도  로 교육기회 의료기회 중심성지수
환동해축 24.4 30.6 22.6 26.8 22.7 25.4
동북권 1.6 0.5 4.6 1.3 1.1 1.8
동중권 8.8 9.6 8.5 11.4 8.8 9.4
동남권 13.9 20.6 9.5 14.1 12.9 14.2
  주: 1. 인구는 인구수, 제조업고용은 제조업 종사자수, 도로는 고속국도와 일반국도의 연장, 교육기
회는 전문대학 이상의 대학생수, 의료기회는 의사수의 전국에 대한 점유비중(%)을 나타냄.
2. 중심성 지수는 전체 평균값 기준이며, 축 공간적 범역의 중복성으로 전국합계와 축 합계
는 서로 다름.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
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중되어 있다. 그런 반면 축내 강원지역인 동북권의 중심성지수는 1.8에 불과하다. 
환동해축 중 부산과 울산, 그리고 창원, 마산 등 경남동부 지역을 포함하는 동남
권의 중심성이 높은 것은 전국 제조업 고용기회에서 차지하는 비중이 1998년말 
현재 20.6%로 매우 높게 나타나기 때문이다.
환동해축 내 대구, 포항, 특히 학원도시 경산이 속해 있는 동중권의 경우는 
1998년말 기준으로 전국 전문대학 이상 대학생의 11.4%가 분포하여 동북권에 비
해서는 상대적으로 높은 중심성을 보여주고 있다. 이에 반해 환동해축 내 강원지
역인 동북권의 경우는 면적이 넓어 전국 도로연장(고속국도, 일반국도)에서 차지
하는 비중이 상대적으로 높음에도 불구하고, 특히 전국 제조업 고용기회의 0.5%
만이 분포하는 가운데 전국 의료인력 및 대학생에서 차지하는 비중이 상대적으
로 낮아 중심성이 극히 낮게 나타나고 있다.
환동해축 중심성 지수의 도시별 분포를 살펴보면, 그림에서 보는 바와 같이 부
산광역시의 중심성이 환동해축 전체에서  가장 높은 수준을 보이는 가운데 대구
의 중심성이 부산 다음으로 높게 나타나고 있다. 그리고 그 뒤를 울산광역시와 
<부록그림 8> 환동해축내 도시간 중심성 비교 : 1998
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자료: 인구수, 제조업 종사자수, 고속국도‧일반국도의 연장, 전문대학 이상의 대학생수, 의사수의 전
국에 대한 점유비중(%)의 평균값 기준임.
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창원, 그리고 학원도시 경산 등이 뒤따르고 있다. 이에 비해 강원도 지역 도시들
의 중심성은 매우 낮은 수준을 보여주고 있다. 즉, 환동해축 내에서는 부산이 동
남권 중심도시로서의 위상을 확고히 하고 있으며, 동중권에서는 대구가 권역 중
심도시로서의 위치를 차지하고 있다. 그런 반면 축내 강원지역인 동북권에서는 
강릉의 중심성이 권역내 도시들 중에서는 가장 높게 나타나고 있지만 도시권의 
미발달로 권역 중심도시로서는 성장하지 못하고 있다.
(3) 축내 도시간 연계력
발전수준과 중심성 분석을 통하여 환동해축 내에서의 권역간 질적, 양적인 측
면의 흡인력을 비교 분석해 본 결과, 부산, 울산, 창원이 속해 있는 동남권의 흡인
력이 축내에서는 월등히 높으며, 대구, 포항을 중심으로 한 동중권 역시 비교적 
높은 흡인력을 갖는 것으로 나타났지만 제조업 고용기반이 극히 취약하고 뚜렷
한 중심도시가 형성되지 못한 동북권의 흡인력은 거의 전무한 실정이었다. 이러
한 흡인력 분석에 이어 여기서는 축의 형성에서 중요한 요소 중의 하나인 지역간 
연계성을 살펴보도록 한다.
환동해축의 축내 도시간 연계력은 앞에서 본 바와 같이 경부축을 100으로 둘 
경우 40.9로 경부축을 제외한 국토축 중에서 가장 높은 것으로 나타나고 있다. 
환동해축의 도시간 연계력이 이렇게 높게 나타나는 이유가 무엇인지 살펴보기 
위해서는 축내 권역간 연계력 비교가 필요하다.
먼저 인구수를 지역변수로 한 환동해축 내의 도시간 연계력 분석에서는 같은 
권역내 도시간의 경우 동남권, 즉 부산대도시권내 도시간 연계력이 압도적으로 
높은 가운데 동북권에서는 권내 도시간 연계력이 매우 낮게 나타나고 있다. 환동
해축 권역간에서는 부산, 울산, 창원, 마산 등이 속해 있는 동남권과 대구, 포항, 
경주 등이 속해 있는 동중권간의 상호 연계 정도가 높은 것으로 나타나고 있으
며, 반면 환동해축 중 동북권에 속하는 강원지역 도시들과 동남권 및 동중권 도
시들 간에는 상호 교류작용이 거의 없는 것으로 나타났다.
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<부표 2-55> 환동축내 권역간 인구측면의 연계력 : 1998
구  분 동북권 동중권 동남권
동북권 12* 0.4 0.4
동중권 0.4 360* 128
동남권 0.4 128 1,156*
  주: 1. 인구수를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
이러한 인구측면의 도시간 연계력 분석결과를 통하여 볼 때, 환동해축에서는 부
산대도시권을 중심으로 한 동남권과 대구대도시권을 중심으로 한 동중권 간에는 
지리적 근접성과 교통망의 발달로 도시들 사이에 교류가 활발하게 이뤄지고 있지
만 축내 강원지역 도시들과는 상호교류가 거의 일어나지 않고 있는 실정이다.
제조업 부가가치를 지역변수로 한 환동해축 내 도시간 경제적 연계력 분석에 있
어서도 동일 권역내 도시간 연계력에서는 울산을 포함한 부산대도시권이 축 전체
에서 지배적인 위치를 차지하고 있고 동북권의 권내 도시간 연계력은 매우 낮은 
수준을 보여주고 있다. 축내 권역간에서는 울산, 부산, 창원, 마산 등 동남권 도시
들과 대구, 포항, 경주 등 동중권 도시들간의 연계력이 압도적으로 높게 나타나고 
있다. 특히, 대구‧포항권, 울산권, 부산권, 마창진 연담도시권으로 연결되고 있는 
환동해축의 동남권 및 동중권 내 도시들은 우리나라의 대표적인 제조업 생산기
지이기 때문에 경제적 연계력이 높게 나타나고 있는 것이다.
<부표 2-56> 환동축내 권역간 경제측면의 연계력 : 1998
구  분 동북권 동중권 동남권
동북권 5* 0.2 0.5
동중권 0.2 416* 346
동남권 0.5 346 3,353*
  주: 1. 제조업 부가가치를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
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<부표 2-57> 환동해축내 권역간 도시서비스측면의 연계력 : 1998
구    분 동북권 동중권 동남권
동북권 18* 0.9 0.8
동중권 0.9 4,082* 365
동남권 0.8 365 1,939*
  주: 1. 전문대학 이상 대학생수와 의사수를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. *는 권내 도시간 연계력임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
이에 비해 동남권 및 동중권과의 연결교통망이 취약하고 제조업 기반 역시 극
히 허약한 동북권과의 경제적 연계력은 극히 미미하여 거의 경제적 교류가 발생
하지 않고 있어 축내 교류에서는 동북권이 고립되어 있는 형편이다.
대학생수와 의사수를 지역변수로 한 환동해축 내 도시간 도시서비스 측면의 
연계력 분석에서는 동일 권역내 도시간 연계력의 경우 동중권, 즉 대구대도시권
내에서 가장 높게 나타나고 동북권 내 도시간 서비스 측면의 연계력이 미미한 
수준을 보여준다. 축내 권역간에서는 축내 부산‧울산‧경남동부 지역인 동남권과 
대구‧경북지역인 동중권 도시들간에는 상호 교류작용이 활발하여 도시서비스 
측면의 연계력이 매우 높게 나타나고 있지만 이들 동중권 및 동남권 도시들과 
환동해축 내 강원지역인 동북권 도시들간에는 도시서비스 측면의 상호 교류작용
이 극히 미미한 수준에 머무르고 있다.
<부표 2-58> 환동해축 권역간 연계력 비교
구    분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
환동해축 100.0 100.0 100.0 100.0
동북권 0.7 0.1 0.3 0.4
동중권 27.4 17.1 65.7 36.7
동남권 71.9 82.8 34.0 62.9
  주: 1. <부표 3-10>에서 축 전체 연계력 합계를 100으로 했을 때의 축내 권역별 비중(%)을 나타냄.
2. 인구는 인구수, 경제는 제조업 부가가치, 도시서비스는 전문대학 이상 대학생수와 의사
수를 연계력 산정의 지역변수로 사용하였음.
자료: <부표 2-55>∼<부표 2-57>.
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축내 도시간 연계력 분석에서 수도권 지역을 포함하고 있는 않은 국토축 중에서 
환동해축의 축내 도시간 연계력이 가장 높게 나타나는 것은 대구, 포항, 경주 등이 
속해 있는 동중권과 부산, 울산, 창원, 마산 등의 도시들이 속해 있는 동남권 간에 
고도의 연계성이 존재하는 것에 기인하고 있다. 이에 반해 강릉, 속초 등 동북권 
도시들은 환동해축 내의 도시간 상호교류에서 거의 단절되어 있는 실정이다.
(4) 수도권으로부터의 개발압력
서울을 중심으로 한 수도권과 환동해축 내 도시들간의 연계력 분석결과에서 
환동해축이 전체적으로 받고 있는 수도권으로부터의 개발압력은 경부축을 제외
하면 국토축 중에서 환황해축에 이어 두 번째로 높게 나타나고 있다.
환동해축이 받고 있는 이러한 수도권으로부터의 개발압력의 축내 권역간 분포
를 보면, 수도권과의 경제적 연계성이 특히 높게 나타나는 부산, 울산, 경남동부 
지역의 동남권이 축 전체의 50% 이상을 차지하고 있다. 그리고 수도권과의 도시
서비스 측면의 연계력이 특히 높게 나타나고 있는 축내 대구‧경북지역인 동중권
은 축 전체 수도권 개발압력의 40% 정도를 차지하고 있다. 수도권과의 경제적 연
계력은 극히 낮지만 관광‧휴양활동 등에 있어서 수도권과 비교적 연계성이 높은 
환동해축의 북부 강원지역인 동북권은 축 전체의 10%를 차지하고 있다. 환동해
축에서는 대구, 부산, 울산을 중심으로 한 영남권에 수도권으로부터의 개빌압력
이 집중되고 있는 것이다.
<부표 2-59> 수도권 개발압력의 환동해축내 권역간 분포 : 1998
구    분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
환동해축 100.0 100.0 100.0 100.0
동북권 13.4 4.3 12.3 10.0
동중권 40.6 29.9 47.8 39.4
동남권 46.0 65.8 39.9 50.6
  주: 1. 축내 도시들과 수도권(서울 중심의 단일도시권으로 간주)간의 연계력을 권역별로 합산
한 값(<부표 3-10>)의 축 합계에 대한 비율(%)을 나타냄.
2. 분석에 이용한 지역변수는 축내 도시간 연계력 분석에서와 같음.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
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5) 중부내륙축
(1) 발전수준 측면의 흡인력
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 우선 인구활력성을 살펴보면, 중부내륙
축 전체적으로는 전국평균 수준의 1.9배에 이르는 높은 인구활력성을 보여주고 
있는데 이것은 국토축 중에서 가장 높은 수준이다. 그런데 축내 권역간 인구활
력성에 있어서는 축내 권역 중 수도권 남부지역인 중부서권의 인구활력성은 전
국평균을 2배 이상 초과하는 매우 높은 수준인 반면 축 동부의 강원지역인 중부
동권의 경우 인구활력성은 전국평균 수준의 87%에 불과하다. 이를 통하여 중부
내륙축의 인구활력성이 높은 것은 축 서부 수도권 남부지역의 인구활력성이 고
도로 높은 것에 기인하고 있음을 알 수 있다.
중부내륙축 서부의 수도권 남부지역인 중부서권의 인구활력성이 이 같이 높게 
나타나는 것은 1990-1998년 동안의 연평균 인구증가율이 전국평균의 4배를 넘는 
4.27%에 달하고, 평균연령 역시 1999년말 현재 30.8세로 전국평균보다 두 살이나 
낮아 젊고 활기찬 인구가 수도권 남부지역으로 쇄도하고 있기 때문이다. 이에 비
해 중부내륙축 동부의 강원지역인 중부동권의 인구활력성이 저조한 이유는 
1990-1998년 동안의 인구증가율이 연평균 0.93%로서 축 평균의 1/4에도 미치지 
<부표 2-60> 중부내륙축 권역간 인구활력성 비교
구   분
인구증가율
(1990-98, %)
평균연령
(1999, 세)
대졸이상자비율
(1995, %)
인구활력성
종합지수
전   국 1.04 32.8 14.9 100.0
중부내륙축 3.87 31.1 13.5 189.5
중부서권 4.27 30.8 13.8 203.6
중부동권 0.93 34.1 11.1 87.0
  주: 1. 평균연령은 5세 계급별 인구에 연령계급별 중간값을 가중치로 한 가중평균치이며, 대졸
이상자 비율은 6세 이상 인구 중 전문대학 이상 졸업자의 비율임.
2. 인구활력성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별 평균치임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 1995 인구주택총조사보고서, 1997 ; 각 시‧
도, 시‧도 통계연보, 1999.
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못하며, 1999년말의 평균연령은 34.1세로 전국평균에 비해서도 상당히 높을 뿐만 
아니라 축 평균에 비해서는 세 살이나 높고, 전문대학 이상의 졸업자 비율도 
1995년 현재 11.1%로 축 평균 및 전국평균 수준과 현격한 차이를 보여주고 있어 
젊고 전문성 높은 인구가 상대적으로 유출되면서 중부동권 주민들의 연령구조가 
고령화되고 있기 때문이다.
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 경제역동성의 경우, 중부내륙축은 전체적
으로 전국평균의 1.6배를 상회하는 수준으로 인구활력성과 함께 경제역동성이 국
토축 중에서 가장 높게 나타나고 있다. 그러나 중부내륙축 내 권역간에서는 축내 
지역 중 수도권 남부지역으로서 인천, 시흥, 안산, 군포, 의왕, 수원 등 우리나라의 
대표적인 제조업 특화도시들이 속해 있는 중부서권의 경제역동성은 전국평균의 
1.7배를 초과하는 반면, 중부내륙축 중 강원지역으로서 원주, 강릉, 속초 등이 속
해 있는 중부동권의 경우 경제역동성이 전국평균의 50%에 불과하여 축내 권역
간에는 현격한 격차를 나타내고 있다. 따라서 중부내륙축의 경제역동성이 이처
럼 높은 것은 수도권 남부도시들의 높은 경제역동성에 기인하는 것이다.
중부내륙축 서부의 수도권 남부지역인 중부서권의 경제역동성이 전국평균의 
1.7배를 초과할 정도로 높게 나타나는 것은 1998년말 현재 전체 고용에서 제조업 
부문 고용이 38.2%를 차지하여 전국평균치보다 14.2포인트나 높으며, 인구 천인
<부표 2-61> 중부내륙축 권역간 경제역동성 비교 : 1998
구    분
전체 고용에서의 제조업 
비중(%)
인구천인당 제조업 
종사자 수(%)
경제역동성
종합지수
전    국 24.0 49.3 100.0
중부내륙축 35.4 85.3 160.5
중부서권 38.2 92.7 173.6
중부동권 12.1 24.3 50.0
  주: 1. 제조업 고용비중은 사업체 기초통계조사 보고서를 기준으로 한 전체 고용자수에서의 제
조업 비중을 나타내며, 인구천인당 제조업 종사자수는 광공업 통계조사 보고서의 자료
를 기준으로 한 것임.
2. 경제역동성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별 평균치임.
자료: 통계청, 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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당 제조업 고용자수 역시 92.7인으로 전국평균의 두 배 가까운 높은 수준으로 인
천, 시흥, 안산, 수원 등이 속하는 중부서권에 우리나라의 제조업이 고도로 축적
되어 있기 때문이다. 이에 비해 중부내륙축 동부의 원주, 강릉, 속초 등이 속하는 
중부동권에서는 1998년말 기준으로 전체 고용에 대한 제조업 고용의 비중이 
12.1%, 인구 천인당 제조업종사자 수가 24.3인으로 전국평균의 절반수준에 그치
는 등 제조업 기반이 극히 취약함으로써 중부동권의 경제역동성이 전국평균의 
50%로 낮게 나타나고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 소득견실성에 있어서는 중부내륙축의 경
우 전국평균을 100으로 둘 경우, 121.7로 국토축 중에서 경부축에 이어 두 번째로 
높은 수준이다. 그렇지만 중부내륙축 내 권역간에서는 축내 수도권 남부지역인 
중부서권의 소득견실성은 전국평균의 1.3배를 넘는 수준인 반면 축 동부 강원지
역인 중부동권의 소득견실성은 전국평균의 84.3%에 불과하여 축 내에서는 권역
간에 큰 격차를 보이고 있다. 중부내륙축의 소득견실성이 높은 것은 결국 중부서
권의 높은 소득견실성에서 그 연유를 찾을 수 있다.
중부내륙축 서부의 수도권 남부지역이 이 같이 높은 소득견실성을 보이는 것
은 1998년말 기준의 재정자립도가 72% 수준으로 전국평균보다 10포인트 이상 
높게 나타나며, 인구 천인당 생활보호대상자 수 역시 11.4인으로 전국평균의 1/2
에 불과하여 중부서권의 재정적 자립기반과 주민들의 소득기반이 매우 튼튼하기 
<부표 2-62> 중부내륙축 권역간 소득견실성 비교 : 1998
구    분
재정자립도
(%)
일인당 
지방세수(천원)
인구천인당
생보자수(인)
승용차당
인구수(인)
소득견실성
종합지수
전    국 59.8 291.2 22.8 6.2 100.0
중부내륙축 68.2 266.9 13.3 5.7 121.7
중부서권 71.9 274.8 11.4 5.7 131.2
중부동권 50.9 200.8 29.1 6.0 84.3
  주: 1. 재정자립도 산정에서는 광역자치단체 중 도(道)본청을 제외하였음.
2. 소득견실성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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때문이다. 중부내륙축 동부의 강원지역에서는 1998년 현재 권역 평균 재정자립
도가 50.9%로 전국평균과는 9포인트 가까운 격차를 보이며, 인구 천인당 생활보
호대상자 수 또한 29.1인으로 전국평균에 비해 6인 이상 높게 나타나 권역의 재
정적 자립기반과 권역 주민들의 소득기반이 상대적으로 취약하다. 이에 따라 중
부동권의 소득견실성이 전국평균을 밑도는 낮은 수준으로 나타나고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 지역교류성에 있어서는 중부내륙축의 경
우 전국평균을 100으로 할 때 54.6으로 국토축 중에서 가장 낮은 수준을 보여준
다. 중부내륙축 권역간에서도 축내 서부 수도권 남부지역인 중부서권의 지역교류
성은 전국평균의 70.1%로 낮게 나타나며, 중부내륙축 동부 강원지역인 중부동권
의 지역교류성 또한 전국평균의 39%에 불과한 저조한 수준을 보여주고 있다.
중부내륙축 내에서 수도권 남부지역인 중부서권의 지역교류성이 상대적으로 
높게 나타나는 것은 인천항, 평택항 등의 입지로 전국 무역항만 하역능력의 
15.6%가 이곳에 모여있고, 고속국도망이 고도로 발달되어 전국 고속국도 연장의
13.7%가 수도권 남부지역에 집중되어 도로 및 항만여건이 상대적으로 양호하기 
때문이다. 반면 영동고속국도가 관통하고 있기는 하지만 철도, 공항, 항만 등의 
SOC기반시설이 제대로 확충되지 못하여 축내 동부 강원지역의 지역교류성이 낮
게 나타나고 있다.
<부표 2-63> 중부내륙축 권역간 지역교류성 비교 : 1998
구    분
고속국도
점유율(%)
철도점유율
(%)
공항점유율
(%)
항만점유율
(%)
지역교류성
종합지수
중부내륙축 23.7 4.7 2.1 17.0 54.6
중부서권 13.7 2.1 - 15.6 70.1
중부동권 9.9 2.7 2.1 1.4 39.0
  주: 1. 종합지수는 전국평균을 100으로 둘 경우 각 지표의 상대적 수준을 평균한 값임.
2. 고속국도와 철도는 연장, 공항은 여객처리능력, 항만은 하역능력의 전국에 대한 점유비
율을 의미하며, 국토축 공간적 범위의 중복으로 전국합계와 축 합계는 서로 다름.
자료: 해양수산부, 인터넷홈페이지(www.momaf.go.kr) ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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<부표 2-64> 중부내륙축 권역간 생활편의성 비교 : 1998
구   분
상수도
보급률(%)
하수도
보급률(%)
도    로
확충도(m)
도시공원
확충도(m2)
인구천인당
병상수
의사당
인구수(인)
생활편의성
종합지수
전    국 85.2 66.3 8.3 17.1 4.4 967 100.0
중부내륙축 87.0 68.5 6.3 10.3 4.4 1,231 86.4
중부서권 87.9 70.3 5.2 8.3 4.0 1,302 80.8
중부동권 78.7 53.0 15.2 26.7 7.5 846 132.4
  주: 1. 도로확충도는 자동차 대당 도로연장, 도시공원 확충도는 인구 1인당 도시공원면적을 나타냄.
2. 생활편의성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 생활편의성에 있어서는 중부내륙축의 경
우 전국평균의 86.4%에 불과하여 국토축 중에서는 가장 생활편의성이 열악한 것
으로 나타났다. 그런데 축내 권역간에서는 축내 수도권 남부지역인 중부서권의 
생활편의성 수준이 전국평균의 80.8%에 불과한 반면, 축내 강원지역인 중부동권
의 경우 전국평균의 1.3배를 넘는 매우 양호한 수준을 나타내고 있어 중부내륙축
의 생활편의성이 낮은 것은 인구밀집지역인 수도권 남부 중부서권의 생활편의성
이 열악하기 때문이라는 것을 알 수 있다.
중부내륙축 중 서부의 수도권 남부지역이 이처럼 생활편의성이 낮은 이유는 
대부분 도시지역으로서 상‧하수도 등 기초생활환경은 전국평균을 웃도는 양호
한 수준을 보여주고 있지만, 과도한 인구집중으로 도로혼잡, 도시공원 부족 등의 
문제가 야기되어 도시쾌적성이 뒤떨어지며 의료서비스에 대한 만성적인 수요초
과로 의료시설 이용에 적체현상이 발생하는 등 전반적으로 도시서비스 시설이 
혼잡현상을 빗고 있기 때문이다.
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 교육수용성에 있어서는 중부내륙축의 경
우 전국평균 수준을 100을 둘 경우 91.9로 국토축 중에서 가장 낮은 수준에 머물
고 있다. 그러나 축내 권역간에서는 축 서부의 수도권 남부지역인 중부서권의 교
육수용성은 전문대학 이상의 대학생 수를 기준으로 한 1998년 현재 인구 천인당 
대학생 수가 49인으로 전국평균의 88.6% 수준에 불과하여 낮게 나타나는 반면, 
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<부표 2-65> 중부내륙축 권역간 교육수용성 비교 : 1998
구    분 인구천인당 대학생수(인) 상대지수
전    국 55.3 100.0
중부내륙축 50.8 91.9
중부서권 49.0 88.6
중부동권 65.8 118.9
  주: 대학생은 전문대학 이상의 재학생 기준이며, 상대지수는 전국평균을 100으로 한 경우의 상
대적 수준을 나타냄.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
축 동부의 강원지역인 중부동권에서는 인구 천인당 대학생 수가 65.8인으로 전국
평균을 19% 정도 상회하는 높은 수준을 보여주어 교육수용성이 높게 나타나고 
있다. 따라서 축 전체적으로 교육수용성이 낮은 것은 인구집중지역인 수도권 남
부지역에 인구에 비해 고등교육시설이 부족한 것에 기인함을 알 수 있다.
발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 문화‧관광기반의 확충정도에 있어서는 
중부내륙축의 경우 전국평균의 122.9% 수준으로 국토축 중에서는 환동해축에 이
어 두 번째로 높게 나타난다. 축내 권역간에서는 중부내륙축 내 수도권 남부지역
인 중부서권의 문화‧관광 기반성은 전국평균의 45% 정도의 극히 열악한 수준을 
보이는 반면, 축내 강원지역인 중부동권의 문화‧관광 기반성은 전국평균 수준을 
7배 이상이나 초과하는 높은 수준을 보여주고 있다. 그러므로 중부내륙축의 문
화‧관광 기반성이 국토축 중에서 두 번째로 높게 나타나는 것은 전적으로 축 동
부 강원지역의 문화‧관광 기반성이 높음에 연유하고 있음을 알 수 있다.
<부표 2-66> 중부내륙축 권역간 문화‧관광기반성 비교 : 1998
구    분
관광호텔객실당
인구수(천인)
콘도객실당
인구수(천인)
전시시설당
인구수(천인)
공연시설당
인구수(천인)
문화‧관광기반성
종합지수
전    국 1.01 2.50 95.1 52.4 100.0
중부내륙축 1.83 0.82 227.2 57.8 122.9
중부서권 2.86 9.02 294.2 61.3 45.2
중부동권 0.46 0.10 78.4 39.2 771.4
  주: 문화‧관광기반성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 
평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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중부내륙축 동부의 원주, 강릉, 속초 등이 속해 있는 중부동권은 우리나라의 
대표적인 관광‧위락시설 집중지역이다. 뿐만 아니라 인구규모에 비하여 문화기
반시설 또한 그 정비수준이 상당히 양호한 편이다. 따라서 이러한 연유로 중부동
권의 문화‧관광 기반성이 높게 나타나고 있다. 그런 반면, 축내 서부의 수도권 
남부지역인 중부서권은 우리나라에서 인구가 가장 밀집된 지역이다. 따라서 인
구집중으로 인해 만성적인 기반시설 부족현상을 빗고 있는 가운데 문화‧관광 기
반시설이 그 이용에 있어 과포화상태를 보여주고 있는 것이다. 이에 중부서권의 
문화‧관광 기반성이 낮게 나타나고 있는 것이다.
(2) 중심성 측면의 흡인력
발전수준 측면에서의 흡인력 분석결과를 통하여 종합적으로 판단해보면, 중부내
륙축 서부의 수도권 남부지역인 중부서권과 중부내륙축 동부의 강원지역인 중부
동권간에 극명한 대조를 이루고 있다. 즉, 중부서권의 경우 인구활력성, 경제역동
성, 소득견실성, 지역교류성 부문에서 중부동권을 압도하는 가운데 중부동권은 
생활편의성, 교육수용성, 문화‧관광기반성 부문에서 중부서권에 비해 훨씬 높은 수
준을 보여주었다. 이를 통하여 발전수준 측면 흡인력을 구성하는 분석지표들이 대부
분 인구 등을 고려한 질적 지표들이기 때문에 흡인력의 중요한 결정요인 중의 하
나인 양적 요소를 제대로 반영하지 못하는 경향이 있음을 알 수 있다. 아래에서
는 이러한 질적 측면의 흡인력을 보완하면서 양, 즉 규모에 의한 흡인력의 지역
간 격차를 중심성 지표를 통해 살펴본다.
한 지역의 중심성을 하나의 지표로 표시할 경우 가장 잘 나타낼 수 있는 것은 
인구규모일 것이다. 그래서 먼저 중부내륙축 내의 지역간 인구분포를 살펴본다. 
중부내륙축이 전국인구에서 차지하는 비중은 1970년의 8.2%에서 급속하게 확대
되어 1998년말에는 14%로 증가하였다. 축내 지역간 인구분포에서는 축내 인구의 
절반가까이가 인천광역시에 거주하고 있으며, 다음으로 수원의 인구비중이 높게 
나타나고 있다. 특히, 안산, 수원의 경우 1970년 이후 축내에서 차지하는 인구비
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<부록그림 9> 중부내륙축내 지역간 인구분포 : 1998
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자료: 중부내륙축 전체에서 차지하는 인구비중(%) 기준임.
중이 크게 증가하였다. 이에 비해 축내 강원지역에서는 상대적으로 원주가 가장 
높은 인구비중을 차지하고 있으나 1970년과 1998년 동안에 원주, 강릉, 속초가 
축내 인구에서 차지하는 비중이 크게 감소하고 있다.
중부내륙축은 전국의 중심성을 100으로 할 경우 그 중 14.7을 차지하고 있다. 
중부내륙축이 동서내륙축으로서 면적상으로는 세축(細軸)이기는 하지만 연안국
토축에 비해서 그 중심성이 매우 낮은 수준을 보여주고 있다. 이러한 가운데 축 
전체 중심성지수 14.7중 그 대부분인 12.9가 인천, 수원, 안산 등이 속해 있는 축 
서부의 중부서권에 집중되어 있고, 축 동부의 강원지역으로서 원주, 강릉, 속초 
등이 속해있는 중부동권의 경우 중심성지수가 1.7에 불과하다.
중부내륙축 중 수도권 남부지역인 중부서권의 중심성이 중부동권과 현격한 격
차를 보이는 것은, 1998년 현재 우리나라 전체 제조업 고용기회의 23.5%가 이러
한 중부서권에 몰려있기 때문인 것으로 나타나고 있다. 이와 반대로 축내 강원지
역인 중부동권의 중심성이 미약한 것은 전국 제조업 고용기회에서 차지하는 비
중이 0.7%에 불과하다는 사실이 가장 크게 작용한 결과이다.
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<부표 2-67> 중부내륙축 권역간 중심성 비교 : 1998
구    분 인  구 제조업고용 도  로 교육기회 의료기회 중심성지수
중부내륙축 14.0 24.2 11.4 12.8 11.0 14.7
중부서권 12.5 23.5 8.4 11.1 9.3 12.9
중부동권 1.5 0.7 3.0 1.8 1.7 1.7
  주: 1. 인구는 인구수, 제조업고용은 제조업 종사자수, 도로는 고속국도와 일반국도의 연장, 교육기
회는 전문대학 이상의 대학생수, 의료기회는 의사수의 전국에 대한 점유비중(%)을 나타냄.
2. 중심성 지수는 전체 평균값 기준이며, 축 공간적 범역의 중복성으로 전국합계와 축 합계
는 서로 다름.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
중부내륙축 내 도시간 중심성지수를 살펴보면, 인천의 중심성이 축내에서는 
가장 높게 나타나고 있다. 그 뒤를 수원, 그리고 안산이 잇고 있다. 이에 반해 축
내 강원지역에서는 전반적으로 도시의 중심성이 낮은 가운데 상대적으로 원주의 
중심성이 높게 나타나고 있다. 즉, 중부내륙축에서는 도시중심성에 있어 전체적
으로 인천이 지배적인 위치를 점유하고 있는 가운데, 축 서부의 수도권 남부지역
인 중부서권에서는 수원과 안산이 나름대로 중심성을 확보하면서 주변지역에 대
한 거점도시적 위치를 차지하고 있으며, 축 동부의 강원지역인 중부동권에서는
<부록그림 10> 중부내륙축내 도시간 중심성 비교 : 1998
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자료: 인구수, 제조업 종사자수, 고속국도‧일반국도의 연장, 전문대학 이상의 대학생수, 의사수의 전
국에 대한 점유비중(%)의 평균값 기준임.
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수도권과 인접한 원주가 주변지역에 대한 거점도시로서의 위치를 차지하고 있기
는 하지만 상대적으로 도시권의 발달이 미약하여 중부동권에서는 뚜렷한 권역중
심이 형성되지 못하고 있다.
(3) 축내 도시간 연계력
발전수준과 중심성 분석을 통해 중부내륙축 내 권역간의 흡인력을 비교해 본 
결과 중부내륙축 내 서부의 수도권 남부지역으로서 인천, 수원, 안산 등이 속해 
있는 중부서권의 흡인력이 중부내륙축 내 동부의 강원지역으로서 원주, 강릉, 속
초 등이 속해 있는 중부동권과 현격한 차이를 보이면서 높게 나타났다. 이와 같
이 축내 권역간에 흡인력의 차이가 발생하는 가장 큰 원인은 중부서권의 경우 
젊고 활기찬 인구가 집중되어 있는 가운데 제조업 고용기회가 고도로 축적되어 
있는 반면 중부서권의 경우 인구가 과소한 가운데 노령인구의 비중이 매우 높고 
제조업 고용기반 역시 극히 빈약하기 때문이었다.
중부내륙축의 경우, 축내 도시간 연계력은 앞에서 본 바와 같이 경부축을 100
으로 둘 경우 17.5로 경부축을 제외하면 환황해축에 이어 두 번째로 높게 나타난
다. 동일 권역내 도시간 연계력에 있어서는 축내 수도권 지역의 도시들간에는 고
도의 연계성을 보이고 있는 반면 중부동권 내의 도시들 사이에서는 거의 교류작
용이 일어나지 않는 가운데 오히려 수도권 도시들과의 연계력이 더 높다.
<부표 2-68> 중부내륙축내 권역간 연계력과 분포 : 1998
구    분
인  구 경  제 도시서비스
중부서권 중부동권 비중(%) 중부서권 중부동권 비중(%) 중부서권 중부동권 비중(%)
중부서권 2,673* 9 99.6 13,694* 33 99.8 2,126* 20 98.9
중부동권 9 1.1* 0.4 33 0.4* 0.2 20 3.4* 1.1
  주: 1. 인구의 경우 인구수, 경제의 경우 제조업부가가치, 도시서비스의 경우 전문대학 이상 
학생수와 의사수를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. *는 권내 도시간 연계력임.
3. 비중은 전체 합계에 대한 권역별 점유비율임.
4. 단위의 상이(相異)로 인해 부문간 비교는 의미가 없음.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
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중부내륙축 내 수도권 지역인 중부서권의 경우 인구와 제조업 등 각종 기능이 
고도로 집적되어 있고 이에 비해 축내 강원지역인 중부동권의 경우는 콘도미니
엄 등 관광‧휴양시설이 고도로 집적되어 있다. 따라서 두 권역간에서 관광‧위락
활동을 중심으로 한 교류가 활발하게 일어나고 있지만 양방이 아니라 중부서권
에서 중부동권으로의 일방적 교류에 그치고 있고 휴가철 등을 중심으로 일과성 
교류에 머물고 있다. 이에 따라 지역발전과 지역간 연계 형성의 중요한 결정요인
인 제조업 등 경제적 교류와 도시서비스 이용을 위한 지역간 교류는 극히 빈약한 
실정이다. 중부내륙축 내에서 양 권역간에 이와 같이 상호 교류가 부진한 것은 
강릉‧속초 지역의 제조업 생산기반이 매우 취약하고 인구 역시 낮은 분포를 보
이고 있는 것이 크게 작용하고 있다.
(4) 수도권으로부터의 개발압력
서울을 중심으로 한 수도권과 중부내륙축 내 강원지역인 중부동권 도시들간의 
연계력 분석결과에서는 경부축을 100으로 할 경우 17.1로 나타나 국토축 중에서
는 수도권과 연계력이 가장 낮은 가운데 수도권으로부터의 개발압력이 거의 없
는 것으로 나타났다. 이러한 결과는 축내 동부 강원지역의 원주, 강릉, 속초 등이 
인구규모나 경제력, 도시서비스 기반 등에서 수도권과 너무나 큰 격차가 발생하
고 있기 때문에 이러한 측면에서의 연계력이 매우 낮을 수밖에 없다는 것에 기인
하고 있다.
여기서 중요한 것은 결국 도시권이 서로 연계되어 국토축으로 성장하기 위해
서는 어느 정도 그 세력과 힘이 비슷하여 도시권간에 활발한 교류가 발생하고 
상호 경쟁과 보완을 통해 연계성을 가져야만 비로소 국토축으로서의 성장이 가
능하다는 점이다. 이런 면에서 중부내륙축의 경우 중부동권에서 도시권이 제대로 
발달하지 못하여 축으로 형성되기에는 아직 많은 과제가 남아 있음을 알 수 있다. 
그런 반면 중부서권의 경제적 기반과 중부동권의 관광‧위락 기반이 적절하게 결
합될 경우 축으로서 발전될 수 있는 잠재력은 매우 높다고 할 수 있다.
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6) 남부내륙축
(1) 발전수준 측면의 흡인력
발전수준 측면 흡인력의 첫 번째 구성요소인 인구활력성을 보면, 인구활력성
의 경우 남부내륙축 전체 평균적으로는 전국평균의 87% 정도의 수준으로서 국
토축 중에서 환남해축과 함께 가장 낮은 수준에 속한다. 축내 권역간 비교를 통
하여 남부내륙축의 인구활력성이 이와 같이 낮은 이유를 찾아보면, 우선 남부내
륙축 동부의 대구‧경북지역인 남부동권의 인구활력성은 전국평균의 91.5%인 반면 
남부내륙축 서부의 전북지역인 남부서권의 인구활력성은 전국평균의 75.2%로 낮
게 나타나 남부내륙축의 인구활력성이 낮은 것은 남부서권의 낮은 인구활력성에 
기인하는 바가 큼을 알 수 있다.
남부내륙축 내 전주, 군산, 익산 등을 포함하는 남부서권의 인구활력성이 축 
내에서 상대적으로 낮게 나타나는 것은 1990-1998년 동안의 연평균 인구증가율
이 0.45%, 1995년말의 전문대학 이상 졸업자 비율이 12.5%로 전국평균을 크게 
밑도는 가운데 남부동권에 비해서 낮은 수준을 보여주기 때문이다. 이에 비해 남
부내륙축 내 대구, 포항, 경주, 김천 등이 속해 있는 남부동권의 경우는, 같은 기
간 동안에 인구증가율이 0.89%, 전문대학 이상 졸업자 비율 13.4%로 전국평균에
<부표 2-69> 남부내륙축 권역간 인구활력성 비교
구   분
인구증가율
(1990-98, %)
평균연령
(1999, 세)
대졸이상자비율
(1995, %)
인구활력성
종합지수
전   국 1.04 32.8 14.9 100.0
남부내륙축 0.77 33.4 13.2 87.1
남부서권 0.45 33.4 12.5 75.2
남부동권 0.89 33.4 13.4 91.5
  주: 1. 평균연령은 5세 계급별 인구에 연령계급별 중간값을 가중치로 한 가중평균치이며, 대졸
이상자 비율은 6세 이상 인구 중 전문대학 이상 졸업자의 비율임.
2. 인구활력성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 1995 인구주택총조사보고서, 1997 ; 각 시‧
도, 시‧도 통계연보, 1999.
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비해서는 낮지만 남부서권에 비해서는 상대적으로 높기 때문에 인구활력성이 축
내에서는 높은 수준을 나타내고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 두 번째 구성요소인 경제역동성을 살펴보면, 남부내
륙축 전체 평균적으로 경제역동성은 전국평균을 약간 상회하여 환황해축과 환동
해축보다 더 높게 나타났다. 그러나 축내 권역간에서는, 축내 서부지역인 남부서
권의 경제역동성은 전국평균의 77.3%에 불과하지만, 축내 동부지역으로서 대구, 
포항 등이 속해 있는 남부동권의 경제역동성은 전국평균을 10% 이상 초과하고 
있어 축내 권역간에 큰 격차가 발생하고 있다.
남부내륙축 중 전주, 군산, 익산 등 전북지역을 포함하는 남부서권의 경제역동
성이 낮은 것은 1998년말 현재 전체 고용에서 차지하는 제조업부문의 비중이 
19%로 전국평균에 비해 5포인트나 낮고, 인구 천인당 제조업고용자 수 또한 37.2
인으로 전국평균에 비해 12인이나 낮게 나타나 제조업 고용기반이 취약하기 때
문이다. 반면, 남부내륙축 중 대구, 포항, 경주, 김천 등 경북지역과 경남북부 일
부지역을 포함하는 중부동권의 경제역동성은, 1998년말 기준으로 전체 고용에서 
제조업 부문이 차지하는 비중이 26.9%로 전국평균치를 3포인트 가까이 초과하
고, 인구천인당 제조업 고용자 수 역시 53.6인으로 전국평균을 초과하여 남부동
권의 제조업 기반이 비교적 충실함으로써 높게 나타나고 있다.
<부표 2-70> 남부내륙축 권역간 경제역동성 비교 : 1998
구    분
전체 고용에서의 제조업 
비중(%)
인구천인당 제조업 
종사자 수(인)
경제역동성
종합지수
전    국 24.0 49.3 100.0
남부내륙축 24.9 49.3 101.9
남부서권 19.0 37.2 77.3
남부동권 26.9 53.6 110.4
  주: 1. 제조업 고용비중은 사업체 기초통계조사 보고서를 기준으로 한 전체 고용자수에서의 제
조업 비중을 나타내며, 인구천인당 제조업 종사자수는 광공업 통계조사 보고서의 자료
를 기준으로 한 것임.
2. 경제역동성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 통계청, 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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발전수준 측면 흡인력의 세 번째 구성요소인 소득견실성의 경우, 남부내륙축 
전체적으로는 전국평균을 100으로 둘 때 88.3으로 국토축 중에서는 환남해축 다
음으로 낮게 나타났다. 그러나 남부내륙축 내 권역간에는 격차가 존재하고 있는
데, 축 서부지역인 남부서권의 소득견실성은 전국평균의 74.7%에 불과한 반면 
축 동부지역인 남부동권의 그것은 전국평균의 93.9%로 상대적으로 높게 나타나
고 있다. 따라서 축 전체적으로 소득견실성이 낮은 것은 남부서권의 낮은 소득견
실성에서 그 원인의 상당부분을 찾을 수 있다.
남부내륙축 서부의 전북지역인 남부서권의 소득견실성이 전국평균의 74.7%에 
불과한 것은 1998년말 현재 1인당 지방세수가 17만원 정도로 전국평균보다 12만
원 정도 낮고, 인구 천인당 생활보호대상자 수가 37.3인으로 전국평균치를 15인
가까이 초과하는 등 권역내 지역들의 재정기반이 취약할 뿐만 아니라 주민들의 
소득기반 역시 부실한 것이 원인이다. 그에 반해 남부내륙축 동부의 대구‧경북지
역과 경남북부지역 일부를 포함하는 남부동권의 소득견실성이 축내에서는 상대
적으로 높게 나타나는 것은 1998년말 기준으로 1인당 지방세수가 27만원 정도로 
남부서권에 비해서는 10만원가까이 높고, 승용차보급률이 전국평균을 상회하는 
등 전반적으로 지역의 재정적 자립기반이 상대적으로 양호한 가운데 지역주민의 
소득기반 역시 상대적으로 견실한 것에서 그 이유를 찾을 수 있다.
<부표 2-71> 남부내륙축 권역간 소득견실성 비교 : 1998
구    분
재정자립도
(%)
일인당 
지방세수(천원)
인구천인당
생보자수(인)
승용차당
인구수(인)
소득견실성
종합지수
전    국 59.8 291.2 22.8 6.2 100.0
남부내륙축 50.6 245.5 28.7 5.9 88.3
남부서권 51.8 171.5 37.3 6.8 74.7
남부동권 50.2 271.9 25.7 5.7 93.9
  주: 1. 재정자립도 산정에서는 광역자치단체 중 도(道)본청을 제외하였음.
2. 소득견실성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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발전수준 측면 흡인력의 네 번째 구성요소인 지역교류성에 있어서는 남부내륙
축의 경우 전체 평균에서는 전국평균의 64.2%로 극히 취약한 수준을 보여주었
다. 그리고 이것은 국토축 중에서 가장 낮은 수준이다. 축내 권역간에서도 지역
교류성에 큰 격차가 발생하고 있는데, 남부내륙축 내 대구‧경북과 경남북부 일부 
지역인 남부동권의 지역교류성은 전국평균을 4% 정도 상회하는 수준인데 비하
여 축내 전북지역인 남부서권의 경우 지역교류성이 전국평균의 24.6%에 불과한 
극히 취약한 수준을 나타내고 있다. 즉, 남부내륙축의 지역교류성이 국토축 중에
서 가장 낮게 나타나는 것은 결국 남부서권의 취약한 지역교류성에 그 원인이 
있는 것이다.
남부내륙축 내 서부의 전북지역인 남부서권의 지역교류성이 이렇게 낮은 것은 
군산공항이 위치해 있기는 하지만 전국공항 여객처리능력에서 차지하는 비중이 
0.9%에 불과하고 우리나라 무역항 중 군산항이 입지해 있지만 전국 무역항 하역
능력에서 차지하는 비중이 1.9%에 불과한 등 전반적으로 공항, 항만 등의 여건이 
열악하기 때문이다. 반면 남부내륙축 내 동부지역인 남부동권의 경우에서는 우
리나라 전체 고속국도 연장의 15.8%가 분포되어 있고 상대적으로 철도, 항만 등
이 잘 발달되어 있어 남부동권의 지역교류성이 양호하게 나타나고 있다.
<부표 2-72> 남부내륙축 권역간 지역교류성 비교 : 1998
구    분
고속국도
점유율(%)
철도점유율
(%)
공항점유율
(%)
항만점유율
(%)
지역교류성
종합지수
남부내륙축 19.0 14.3 6.0 12.8 64.2
남부서권 3.1 3.7 0.9 1.9 24.6
남부동권 15.8 10.6 5.1 10.9 103.8
  주: 1. 종합지수는 전국평균을 100으로 둘 경우 각 지표의 상대적 수준을 평균한 값임.
2. 고속국도와 철도는 연장, 공항은 여객처리능력, 항만은 하역능력의 전국에 대한 점유비
율을 의미하며, 국토축 공간적 범위의 중복으로 전국합계와 축 합계는 서로 다름.
자료: 해양수산부, 인터넷홈페이지(www.momaf.go.kr) ; 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
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<부표 2-73> 남부내륙축 권역간 생활편의성 비교 : 1998
구   분
상수도
보급률(%)
하수도
보급률(%)
도    로
확충도(m)
도시공원
확충도(m2)
인구천인당
병상수
의사당
인구수(인)
생활편의성
종합지수
전    국 85.2 66.3 8.3 17.1 4.4 967 100.0
남부내륙축 82.5 62.4 7.9 14.4 4.7 944 96.5
남부서권 77.5 42.6 10.4 3.8 5.6 881 89.7
남부동권 84.4 69.4 7.1 18.2 4.4 969 99.1
  주: 1. 도로확충도는 자동차 대당 도로연장, 도시공원 확충도는 인구 1인당 도시공원면적을 나타냄.
2. 생활편의성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
발전수준 측면 흡인력의 다섯 번째 구성요소인 생활편의성에 있어서는 남부내
륙축 전체적으로 전국평균의 96.5%로 환황해축에 비해 약간 높은 수준을 보여주
고 있다. 축내 권역간에서는 축 동부의 대구‧경북지역과 경남북부 일부지역인 남
부동권의 생활편의성은 전국평균과 거의 비슷한 수준을 보이고 있는 반면 축 서
부의 전북지역인 남부서권의 생활편의성은 전국평균의 90% 정도로 남부동권에 
비해서는 상대적으로 낮게 나타나고 있다.
남부내륙축 내 전북지역인 남부서권의 경우, 의료시설과 의료인력 등 의료서
비스 면에서는 인구에 비해 그 정비수준이 비교적 양호한 편이지만, 1998년 현재 
하수도보급률이 42.6%에 불과하고 인구 일인당 도시공원면적인 3.8평방미터로 
전국평균의 1/5 수준에 불과하는 등 기초생활환경과 도시쾌적성이 매우 열악하
여 상대적으로 생활편의성이 낮은 수준을 보여주고 있다. 남부내륙축 내 대구‧경
북지역을 중심으로 한 남부동권의 경우에서는 도로확충도가 전국평균을 하회하
고 의료서비스 기반이 축내에서는 상대적으로 불량한 것으로 나타나지만 1998년
말의 하수도보급률과 도시공원 확충도가 전국평균을 상회하는 등 기초생활환경
과 도시쾌적성에서는 비교적 높은 수준을 보임으로써 남부동권의 생활편의성이 
남부서권에 비해 상대적으로 높게 나타나고 있다.
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<부표 2-74> 남부내륙축 권역간 교육수용성 비교 : 1998
구    분 인구천인당 대학생수(인) 상대지수
전    국 55.3 100.0
남부내륙축 77.7 140.5
남부서권 93.4 168.9
남부동권 72.1 130.4
  주: 대학생은 전문대학 이상의 재학생 기준이며, 상대지수는 전국평균을 100으로 한 경우의 상
대적 수준을 나타냄.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
발전수준 측면 흡인력의 여섯 번째 구성요소인 교육수용성은 전문대학 이상 
대학생수의 인구 대비 분포 정도를 통하여 살펴보았는데, 남부내륙축 전체적으
로는 전국평균의 1.4배를 넘는 수준으로 국토축 중에서 가장 우수한 것으로 나타
났다. 남부내륙축 내 권역간에서도 전주, 군산, 익산 등이 속해 있는 남부서권의 
경우 1998년말 현재 인구 천인당 대학생수가 93.4인으로 전국평균의 1.7배에 가
까운 높은 교육수용성을 보여주고 있으며, 대구, 포항, 경주, 특히 학원도시 경산 
등이 속해 있는 남부동권의 경우에서도 인구 천인당 대학생수는 72.1인으로 전국
평균의 1.3배를 넘는 교육수용성을 보이고 있어, 권역간에서도 교육수용성이 균
형잡힌 형태를 취하고 있다.
발전수준 측면 흡인력의 일곱 번째 구성요소인 문화‧관광 기반성에 있어서는 
남부내륙축 전체 평균수준은 전국평균을 100이라 할 경우 79.8로 국토축 중에서
는 문화‧관광 기반성이 가장 낮은 것으로 나타났다. 축내 권역간에서는 남부내륙
축의 동부지역인 남부동권의 문화‧관광 기반성은 전국평균의 86.4%이고, 남부내
륙축 서부지역인 남부서권의 문화‧관광 기반성은 전국평균의 62.6%로 나타나 남
부서권의 문화‧관광 기반성이 상대적으로 열악하다.
이와 같이 전주, 군산, 익산 등이 위치해 있는 남부내륙축 서부지역의 문화‧관
광 기반성이 낮은 것은 지역의 인구에 비하여 관광호텔 등 관광기반시설이 부족
하고 공연시설은 전국수준보다도 그 확충정도가 양호하지만 전시시설이 태부족
한 것이 그 원인으로 나타나고 있다. 대구, 포항, 경주 등이 위치해 있는 남부내륙
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<부표 2-75> 남부내륙축 권역간 문화‧관광기반성 비교 : 1998
구    분
관광호텔객실당
인구수(천인)
콘도객실당
인구수(천인)
전시시설당
인구수(천인)
공연시설당
인구수(천인)
문화‧관광기반성
종합지수
전    국 1.01 2.50 95.1 52.4 100.0
남부내륙축 1.11 6.75 96.2 56.6 79.8
남부서권 1.84 - 108.7 50.7 62.6
남부동권 0.97 4.97 92.5 59.1 86.4
  주: 문화‧관광기반성 종합지수는 각 지표의 전국평균치를 100으로 한 상대지수의 축별‧권역별 
평균치임.
자료: 각 시‧도, 시‧도 통계연보, 1999.
축 동부지역의 문화‧관광 기반성이 상대적으로 높게 나타나는 것은 관광호텔 등
과 같은 관광기반시설 및 전시시설과 같은 문화기반시설이 지역의 인구규모에 
비하여 비교적 잘 정비되어 있기 때문인 것으로 나타나고 있다.
(2) 중심성 측면의 흡인력
남부내륙축에 대한 발전수준 측면에서 남부내륙축 동부지역인 남부동권의 발
전수준이 남부내륙축 서부지역인 남부서권에 비하여 높게 나타나고 있다. 남부
동권은 특히, 경제역동성, 지역교류성에 있어 남부서권과 큰 격차를 보이고 있으
며, 남부서권의 경우는 교육수용성에서만 남부동권에 비하여 그 수준이 높게 나
타났다. 이러한 발전수준 분석결과만으로 흡인력을 모두 설명할 수는 없다. 질량
이 크면 클수록 인력(引力)이 크듯이 도시의 규모가 클수록 그 흡인력은 커질 것
이다. 이러한 양적인 측면을 보완하기 위하여 이하에서는 중심성 지표를 이용한 
흡인력을 권역간에 비교 분석한다.
도시의 중심성을 하나의 변수로 종합하여 표현할 경우 가장 적합한 변수는 인
구일 것이다. 이에 중심성에 대한 분석에 앞서 남부내륙축내 지역간 인구분포를 
살펴보도록 한다. 남부내륙축이 우리나라 전체인구에서 차지하는 비중은 1998년 
현재 12.2%로 국토축 중에서 가장 적다. 뿐만 아니라 이러한 남부내륙축의 인구
비중은 1970년의 14.8%에서 지속적으로 줄어들고 있다. 축내 지역간에서는 그림
에서 보는 바와 같이 1998년 현재 축내 전체인구 중 거의 절반에 가까운 인구가 
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<부록그림 11> 남부내륙축내 지역간 인구분포 : 1998
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자료: 남부내륙축 전체에서 차지하는 인구비중(%) 기준임.
대구에 모여있으며, 대구의 이러한 인구비중은 1970년 이후 크게 확대된 것이다. 
다음으로 전주와 포항의 인구비중이 높게 나타나고 있는데 두 지역 역시 1970년 
이후 축내에서의 인구비중이 크게 증가하였다.
남부내륙축의 권역간 중심성 분석결과를 비교해 보면, 남부내륙축은 국토 동서
내륙의 세축(細軸)인 관계로 축 전체의 중심성 지수값이 전국을 100으로 했을 경
우의 13.3에 불과하여 국토축 중에서는 가장 적다. 이 같이 축 전체의 중심성이 
낮은 가운데 축내 권역간에서도, 전체 중심성 13.3 중 9.6이 대구, 포항 등의 도시
가 속해 있는 남부내륙축 동부의 남부동권에 집중되어 있으며, 전주, 군산, 익산 
등의 도시를 포함하는 축내 서부의 남부서권은 그 중심성이 3.7에 불과하다.
이와 같이 남부내륙축 중 대구‧경북지역과 경남북부 지역인 남부동권의 중심
성이 상대적으로 높게 나타나는 것은 학원도시 경산이 속해 있는 등 1998년 현재 
우리나라 전문대학 이상 학생수의 11.8%가 남부동권에 분포하고 있으며, 전국 
제조업 고용기회의 9.8%가 분포되어 있는 등 상대적으로 교육기회와 제조업 고
용기회가 집중되어 있기 때문이다. 반면, 남부내륙축 중 전북지역인 남부서권의 
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<부표 2-76> 남부내륙축 권역간 중심성 비교 : 1998
구    분 인  구 제조업고용 도  로 교육기회 의료기회 중심성지수
남부내륙축 12.2 12.2 12.5 17.2 12.5 13.3
남부서권 3.2 2.4 3.9 5.4 3.5 3.7
남부동권 9.0 9.8 8.6 11.8 9.0 9.6
  주: 1. 인구는 인구수, 제조업고용은 제조업 종사자수, 도로는 고속국도와 일반국도의 연장, 교육기
회는 전문대학 이상의 대학생수, 의료기회는 의사수의 전국에 대한 점유비중(%)을 나타냄.
2. 중심성 지수는 전체 평균값 기준이며, 축 공간적 범역의 중복성으로 전국합계와 축 합계
는 서로 다름.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
경우에서는, 교육기회가 인구에 비해서는 높은 분포를 보이고 있지만 1998년 현
재 전국 제조업 고용기회의 2.4%만이 분포함으로써 남부서권의 중심성이 낮게 
나타나고 있다.
남부내륙축의 권역간 중심성 비교에서 축내 동부지역과 축내 서부지역간에 중
심성 격차가 크다는 것을 알았는데, 도시간에 축내 중심성이 어떻게 분포하고 있
는 지를 보도록 하자. 우선 남부내륙축 내에서는 대구광역시의 중심성이 축 전체
를 압도하고 있다. 그 뒤를 전주와 경산, 그리고 포항과 익산이 따르고 있다. 즉, 
<부록그림 12> 남부내륙축내 도시간 중심성 비교 : 1998
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자료: 인구수, 제조업 종사자수, 고속국도‧일반국도의 연장, 전문대학 이상의 대학생수, 의사수의 전
국에 대한 점유비중(%)의 평균값 기준임.
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중심성에 있어 남부내륙축 내에서는 동부지역 대구대도시권이 중추적인 위치를 
차지하고 있는 가운데 축내 서부지역에서는 전주가 나름대로 권역 중심도시로서
의 거점성을 보유하고 있으며, 포항 역시 주변지역에 대한 거점성을 보유하고 있
는 것으로 나타나고 있다.
(3) 축내 도시간 연계력
남부내륙축의 경우, 발전수준과 중심성 분석을 통한 흡인력 분석결과에서 축 
동부지역의 대구, 포항, 경주, 김천 등이 포함되어 있는 남부동권의 흡인력이, 축 
서부지역의 전주, 군산, 익산 등이 속해 있는 남부서권에 비해 훨씬 높은 것으로 
나타났다. 남부내륙축 내 권역간에 이러한 흡인력 격차가 발생하는 것은, 축 동
부지역인 남부동권에 교육기회와 제조업 고용기회가 상대적으로 더 많이 집중되
어 있음으로 해서 비교적 젊고 고학력의 인구가 모여있고 남부동권의 지역교류
성이 월등히 높은 반면, 축 서부 남부서권의 경우는 전반적으로 제조업 고용기반
의 취약으로 경제역동성과 소득‧재정적 기반이 허약한 가운데 지역교류성이 극
히 낮은 때문이라고 할 수 있다.
흡인력에 이어 남부내륙축 내 도시간 연계력의 분석결과를 살펴보면, 경부축
의 축내 지역간 연계력을 100으로 둘 경우, 남부내륙축의 연계력 수준은 6.9에 
불과하여 환남해축과 함께 축내 권역간에 연계성이 가장 낮은 것으로 나타나고 
<부표 2-77> 남부내륙축내 권역간 연계력과 분포 : 1998
구    분
인  구 경  제 도시서비스
남부서권 남부동권 비중(%) 남부서권 남부동권 비중(%) 남부서권 남부동권 비중(%)
남부서권 95* 2 20.7 76* 2 15.3 458* 9 10.2
남부동권 2 372* 79.3 2 427* 84.7 9 4,110* 89.8
  주: 1. 인구의 경우 인구수, 경제의 경우 제조업부가가치, 도시서비스의 경우 전문대학 이상 
학생수와 의사수를 지역변수로 한 연계력 분석결과임.
2. *는 권내 도시간 연계력임.
3. 비중은 전체 합계에 대한 권역별 점유비율임.
4. 단위의 상이(相異)로 부문간 비교는 의미가 없음.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
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있다. 비록 남부내륙축이 덕유산을 중심으로 한 전북지역과 대구‧포항을 중심으
로 한 경북지역의 지역적 특성이 서로 다르고 이러한 특성이 상호 보완될  경우 
축으로 발전할 수 있는 잠재력을 가지고 있지만, 고속국도, 철도 등 축내 동부지
역과 서부지역을 직접 연계하는 간선교통망이 전무하다. 따라서 남부내륙축 동
부지역 도시들과 서부지역 도시들간에는 직접적인 교류작용이 일어나지 않고 있
어 축내 지역간 연계성이 매우 낮게 나타나고 있는 것이다.
(4) 수도권으로부터의 개발압력
축내 도시간 연계력 분석결과에 이어 서울을 중심으로 한 수도권과 남부내륙
축 내 도시들간의 연계력 분석결과을 살펴보면, 경부축을 100으로 둘 경우 남부
내륙축은 31로 연안국토축인 환남해축보다 오히려 수도권으로부터의 개발압력
이 높은 것으로 나타나고 있다. 남부내륙축이 받고 있는 이러한 수도권으로부터
의 개발압력은 축내 권역간에서 축내 서부지역인 남부서권에 42.5%, 축내 동부
지역인 남부동권에 57.5%가 집중되고 있다. 남부내륙축 중 대구‧경북지역과 경
남북부지역인 남부동권에서 수도권 개발압력이 상대적으로 높게 나타나는 것은 
수도권과 제조업을 중심으로 한 경제적 교류작용이 높게 나타나기 때문이며, 남
부내륙축 중 전북지역인 남부서권에서는 경제적 측면보다는 도시서비스 측면에
서 수도권과의 교류작용이 상대적으로 활발한 것으로 나타나고 있다.
<부표 2-78> 수도권 개발압력의 남부내륙축내 권역간 분포 : 1998
구    분 인  구 경  제 도시서비스 평  균
남부내륙축 100.0 100.0 100.0 100.0
남부서권 41.9 39.5 46.2 42.5
남부동권 58.1 60.5 53.8 57.5
  주: 1. 축내 도시들과 수도권(서울 중심의 단일도시권으로 간주)간의 연계력을 권역별로 합산
한 값의 축 합계에 대한 비율(%)을 나타냄.
2. 분석에 이용한 지역변수는 축내 도시간 연계력 분석에서와 같음.
자료: 통계청, 인터넷홈페이지(www.nso.go.kr) ; 광공업통계조사보고서, 2000 ; 각 시‧도, 시
‧도 통계연보, 1999.
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부  록 3
주요자료와 분석결과표
1. 인구‧산업의 분포와 성장추이
<부표 3-1> 국토축별 인구분포와 성장추이
구      분 1970 1980 1990 1998
인구수
(천인)
전    국 30,882 37,436 43,411 47,174
경 부 축 16,366 23,603 30,884 35,046
환황해축
(수도권 제외)
13,857
(5,797)
18,377
(5,730)
23,484
(5,592)
26,285
(5,557)
환남해축 8,373 9,769 10,535 10,713
환동해축 7,055 9,434 10,825 11,493
중부내륙축 2,536 3,266 4,836 6,590
남부내륙축 4,559 5,134 5,428 5,775
전국인구
에 대한 
점유비중
(%)
경 부 축 53.0 63.0 71.1 74.3
환황해축
(수도권 제외)
44.9
(18.7)
49.1
(15.3)
54.1
(12.8)
55.7
(11.8)
환남해축 27.1 26.1 24.3 22.7
환동해축 22.8 25.2 24.9 24.4
중부내륙축 8.2 8.7 11.1 14.0
남부내륙축 14.8 13.7 12.5 12.2
인구증가
추    이
전    국 1.00 1.21 1.41 1.53
경 부 축 1.00 1.44 1.89 2.14
환황해축
(수도권 제외)
1.00
(1.00)
1.33
(0.99)
1.69
(0.96)
1.90
(0.96)
환남해축 1.00 1.17 1.26 1.28
환동해축 1.00 1.34 1.53 1.63
중부내륙축 1.00 1.29 1.91 2.60
남부내륙축 1.00 1.13 1.19 1.27
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<부표 3-2> 국토축 권역별 인구분포 및 변화추이
구     분
인구수(천인) 전국인구에 대한 점유비중(%)
1970 1980 1990 1998 1970 1980 1990 1998
경 부 축
경부북권 8,730 13,298 18,586 21,532 28.3 35.5 42.8 45.6
경부중권 2,205 2,465 2,799 3,191 7.1 6.6 6.4 6.8
경부남권 5,431 7,839 9,499 10,323 17.6 20.9 21.9 21.9
환황해축
황북권 8,060 12,646 17,892 20,728 26.1 33.8 41.2 43.9
황중권 3,408 3,358 3,229 3,195 11.0 9.0 7.4 6.8
황남권 2,389 2,372 2,362 2,361 7.7 6.3 5.4 5.0
환남해축
남서권 2,972 2,845 2,699 2,603 9.6 7.6 6.2 5.5
남중권 1,811 1,762 1,700 1,675 5.9 4.7 3.9 3.6
남동권 3,233 4,699 5,622 5,899 10.5 12.6 12.9 12.5
환동해축
동북권 948 977 847 772 3.1 2.6 2.0 1.6
동중권 3,056 3,593 3,887 4,155 9.9 9.6 9.0 8.8
동남권 3,050 4,864 6,091 6,566 9.9 13.0 14.0 13.9
중  부 
내륙축
중부서권 1,859 2,606 4,182 5,884 6.0 7.0 9.6 12.5
중부동권 676 660 655 705 2.2 1.8 1.5 1.5
남  부 
내륙축
남부서권 1,419 1,478 1,468 1,522 4.6 3.9 3.4 3.2
남부동권 3,140 3,656 3,961 4,253 10.2 9.8 9.1 9.0
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<부표 3-3> 국토축별 제조업 분포 및 성장추이
구     분
제조업 종사자 수 제조업 사업체 수
1983 1990 1998 1983 1990 1998
절대규모
(천인)
(천 개소)
전    국 2,215 3,020 2,324 39.2 68.9 79.5
경 부 축 1,960 2,645 1,940 32.7 60.0 68.7
환황해축
(수도권 제외)
1,118
(130)
1,566
(192)
1,179
(218)
22.7
(3.0)
42.5
(4.5)
45.8
(5.8)
환남해축 609 758 529 8.6 13.5 17.2
환동해축 822 1,013 712 10.8 17.5 22.3
중부내륙축 333 629 562 4.0 10.6 15.2
남부내륙축 278 351 285 5.4 8.5 10.4
전   국
에 대한
점유비중(
%)
경 부 축 88.5 87.6 83.5 83.3 87.1 86.4
환황해축
(수도권 제외)
50.5
(5.9)
51.9
(6.4)
50.7
(9.4)
58.0
(7.6)
61.8
(6.5)
57.6
(7.3)
환남해축 27.5 25.1 22.8 21.8 19.5 21.7
환동해축 37.1 33.5 30.6 27.6 25.5 28.0
중부내륙축 15.0 20.8 24.2 10.1 15.4 19.1
남부내륙축 12.5 11.6 12.2 13.6 12.3 13.1
증가추이
전    국 1.00 1.36 1.05 1.00 1.76 2.03
경 부 축 1.00 1.35 0.99 1.00 1.84 2.10
환황해축
(수도권 제외)
1.00
(1.00)
1.40
(1.48)
1.05
(1.67)
1.00
(1.00)
1.87
(1.50)
2.02
(1.93)
환남해축 1.00 1.25 0.87 1.00 1.57 2.01
환동해축 1.00 1.23 0.87 1.00 1.62 2.06
중부내륙축 1.00 1.89 1.69 1.00 2.68 3.82
남부내륙축 1.00 1.26 1.02 1.00 1.58 1.94
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<부표 3-4> 국토축 권역별 제조업 분포 및 변화추이
(고용자 수와 사업체 수)
구     분
제조업 종사자 수 (천인) 제조업 사업체 수 (천 개소)
1983 1990 1998 1983 1990 1998
경 부 축
경부북권 1,022 1,443 1,030 20.6 40.0 42.7
경부중권 110 160 168 1.8 2.8 4.0
경부남권 829 1,042 742 10.3 17.2 22.0
환황해축
황북권 988 1,374 961 19.8 38.0 40.1
황중권 90 123 149 1.6 2.8 3.4
황남권 40 69 69 1.4 1.7 2.4
환남해축
남서권 49 80 77 1.6 2.1 2.8
남중권 38 58 51 1.0 1.2 1.4
남동권 518 616 397 5.7 9.9 12.8
환동해축
동북권 10 14 12 0.5 0.5 0.5
동중권 222 281 222 4.4 6.9 8.7
동남권 590 718 478 6.0 10.2 13.0
중  부
내륙축
중부서권 324 611 545 3.6 10.1 14.6
중부동권 8 18 17 0.4 0.5 0.5
남  부
내륙축
남부서권 52 65 57 0.9 1.5 1.4
남부동권 226 286 228 4.4 7.0 8.9
(전국에 대한 비중)
구     분
제조업 종사자 수 (%) 제조업 사업체 수 (%)
1983 1990 1998 1983 1990 1998
경 부 축
경부북권 46.1 47.8 44.3 52.5 58.1 53.7
경부중권 5.0 5.3 7.2 4.6 4.0 5.0
경부남권 37.4 34.5 31.9 26.2 25.0 27.7
환황해축
황북권 44.6 45.5 41.4 50.3 55.2 50.4
황중권 4.1 4.1 6.4 4.1 4.0 4.3
황남권 1.8 2.3 3.0 3.5 2.5 3.0
환남해축
남서권 2.2 2.6 3.3 4.1 3.1 3.5
남중권 1.7 1.9 2.2 2.6 1.8 1.8
남동권 23.4 20.4 17.1 14.6 14.4 16.1
환동해축
동북권 0.5 0.5 0.5 1.2 0.7 0.7
동중권 10.0 9.3 9.6 11.1 9.9 11.0
동남권 26.6 23.8 20.6 15.2 14.8 16.4
중  부
내륙축
중부서권 14.6 20.2 23.5 9.1 14.7 18.4
중부동권 0.4 0.6 0.7 1.0 0.7 0.7
남  부
내륙축
남부서권 2.3 2.2 2.4 2.3 2.1 1.8
남부동권 10.2 9.5 9.8 11.3 10.2 11.2
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2. 흡인력‧연계력 관련 주요 자료 및 분석결과
1) 발전수준 측면의 흡인력 분석지표
<부표 3-5> 국토축별 발전수준 측면의 흡인력 분석지표
구    분
인구활력성 경제역동성(1998)
인구증가율
(1990-98, %)
평균연령
(1999, 세)
대졸이상자 비율
(1995, %)
제조업 고용비중
(%)
인구천인당
제조업종사자수(인)
전    국 1.04 32.8 14.9 24.0 49.3
경 부 축 1.58 32.1 16.6 26.1 55.3
환황해축 1.41 32.3 17.2 23.2 44.8
환남해축 0.21 33.3 12.5 22.7 49.4
환동해축 0.75 32.7 13.4 27.5 62.0
중부내륙축 3.87 31.1 13.5 35.4 85.3
남부내륙축 0.77 33.4 13.2 24.9 49.3
구    분
소득견실성(1998) 지역교류성(1998, %)
재정자립도
(%)
일인당 
지방세수(천원)
인구천인당 
생보자수(인)
승용차당 
인구수(인)
고속국도
점유율
철  도
점유율
공  항
점유율
항  만
점유율
전    국 59.8 291.2 22.8 6.2
경 부 축 68.8 328.2 14.7 5.9 54.3 39.2 71.9 47.0
환황해축 70.2 324.4 17.3 6.1 28.0 28.6 48.2 24.4
환남해축 53.5 255.5 31.6 7.1 25.1 22.8 43.9 50.2
환동해축 56.4 292.3 21.5 6.1 24.5 27.0 29.3 52.3
중부내륙축 68.2 266.9 13.3 5.7 23.7 4.7 2.1 17.0
남부내륙축 50.6 245.5 28.7 5.9 19.0 14.3 6.0 12.8
구    분
생활편의성(1998)
상수도보급률
(%)
하수도보급률
(%)
자동차대당 
도로연장(m)
인당도시공원
면적(m2)
인구천인당
병상수(개)
의사당인구수
(인)
전    국 85.2 66.3 8.3 17.1 4.4 967
경 부 축 91.2 76.4 5.4 14.5 4.3 895
환황해축 89.7 78.4 5.6 11.0 4.2 860
환남해축 82.5 49.3 10.3 25.6 4.6 1,094
환동해축 88.5 55.0 7.6 20.5 4.8 1,038
중부내륙축 87.0 68.5 6.3 10.3 4.4 1,231
남부내륙축 82.5 62.4 7.9 14.4 4.7 944
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(<부표 3-5>의 계속)
구    분
교육수용성(1998) 문화‧관광기반성(1998)
인구천인당 
대학생수(인)
관광호텔객실당 
인구수(천인)
콘도객실당 
인구수(천인)
전시시설당 
인구수(천인)
공연시설당 
인구수(천인)
전    국 55.3 1.01 2.50 95.1 52.4
경 부 축 55.3 1.04 10.30 88.1 54.0
환황해축 51.9 1.18 16.02 78.9 51.9
환남해축 57.4 0.77 5.53 87.1 59.5
환동해축 60.9 0.85 1.09 92.7 61.5
중부내륙축 50.8 1.83 0.82 227.2 57.8
남부내륙축 77.7 1.11 6.75 96.2 56.6
<부표 3-6> 국토축 권역별의 발전수준 측면의 흡인력 분석지표
구    분
인구활력성 경제역동성(1998)
인구증가율
(1990-98, %)
평균연령
(1999, 세)
대졸이상자 비율
(1995, %)
제조업
고용비중(%)
인구천인당
제조업종사자수(인)
경부축
경부북권 1.84 31.9 18.4 24.4 47.8
경부중권 1.64 32.5 14.0 23.4 52.8
경부남권 1.04 32.3 13.9 30.6 71.8
환황해
축
황북권 1.84 31.9 18.8 23.9 46.4
황중권 -0.13 34.3 10.0 22.8 46.5
황남권 -0.01 33.4 12.8 16.1 29.3
환남해
축
남서권 -0.45 34.0 11.9 16.4 29.7
남중권 -0.18 34.3 9.4 16.7 30.6
남동권 0.60 32.7 13.6 28.1 67.2
환동해
축
동북권 -1.16 34.7 9.0 8.7 15.1
동중권 0.83 33.3 13.5 26.6 53.5
동남권 0.94 32.1 13.8 30.0 72.8
중  부
내륙축
중부서권 4.27 30.8 13.8 38.2 92.7
중부동권 0.93 34.1 11.1 12.1 24.3
남  부
내륙축
남부서권 0.45 33.4 12.5 19.0 37.2
남부동권 0.89 33.4 13.4 26.9 53.6
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(<부표 3-6>의 계속)
구   분
소득견실성(1998) 지역교류성(1998, %)
재정
자립도(%)
일인당
지방세수(천원)
인구천인당
생보자수(인)
승용차당 
인구수(인)
고속국도
점유율
철  도
점유율
공  항
점유율
항  만
점유율
경부축
경부북권 77.0 351.2 10.3 5.9 20.1 16.7 41.9 15.6
경부중권 50.5 246.7 31.6 6.0 12.9 7.6 2.9 0.0
경부남권 59.1 305.4 18.6 6.1 21.3 14.8 27.1 31.5
환황해
축
황북권 79.1 356.7 9.8 5.9 16.0 12.4 41.9 15.6
황중권 46.7 170.4 40.5 7.0 6.9 9.8 0.9 7.3
황남권 48.8 248.5 51.7 7.4 5.2 6.4 5.4 1.5
환남해
축
남서권 45.8 233.9 56.3 7.8 6.6 8.6 5.4 1.7
남중권 46.2 164.8 41.9 7.6 8.9 7.1 2.2 21.6
남동권 63.3 294.3 18.9 6.8 9.6 7.1 19.9 25.7
환동해
축
동북권 47.8 182.9 33.1 6.5 5.9 7.7 1.6 9.9
동중권 49.4 275.7 27.7 5.7 10.3 11.6 5.1 10.9
동남권 65.5 315.7 16.3 6.4 8.3 7.7 22.7 31.5
중  부
내륙축
중부서권 71.9 274.8 11.4 5.7 13.7 2.1 0.0 15.6
중부동권 50.9 200.8 29.1 6.0 9.9 2.7 2.1 1.4
남  부
내륙축
남부서권 51.8 171.5 37.3 6.8 3.1 3.7 0.9 1.9
남부동권 50.2 271.9 25.7 5.7 15.8 10.6 5.1 10.9
구   분
생활편의성(1998)
상수도보급
률(%)
하수도보급률
(%)
자동차대당
도로연장(m)
인당도시공원
면적(m2)
인구천인당
병상수(개)
의사당
인구수(인)
경부축
경부북권 93.8 85.9 4.5 9.7 4.1 850
경부중권 77.2 67.9 9.8 28.3 5.4 921
경부남권 90.0 59.5 5.8 20.2 4.6 997
환황해
축
황북권 95.5 87.4 4.2 9.9 4.1 831
황중권 63.4 31.3 11.7 13.2 5.0 1,018
황남권 74.3 63.3 10.9 18.3 4.3 941
환남해
축
남서권 70.6 57.6 13.0 19.5 4.1 1,002
남중권 68.4 22.9 17.0 47.2 4.5 1,419
남동권 90.2 52.0 6.5 21.7 5.0 1,037
환동해
축
동북권 83.0 31.1 22.9 35.2 7.5 1,496
동중권 85.6 68.2 7.2 18.2 4.1 978
동남권 91.0 49.5 5.9 20.3 4.9 1,045
중  부
내륙축
중부서권 87.9 70.3 5.2 8.3 4.0 1,302
중부동권 78.7 53.0 15.2 26.7 7.5 846
남  부
내륙축
남부서권 77.5 42.6 10.4 3.8 5.6 880
남부동권 84.4 69.4 7.1 18.2 4.4 969
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(<부표 3-6>의 계속)
구   분
교육수용성(1988) 문화‧관광기반성(1998)
인구천인당 
대학생수(인)
관광호텔객실당 
인구수(천인)
콘도객실당 
인구수(천인)
전시시설당 
인구수(천인)
공연시설당 
인구수(천인)
경부축
경부북권 45.2 1.06 10.61 79.5 52.3
경부중권 93.5 1.49 - 159.5 39.9
경부남권 64.3 0.92 7.52 96.5 65.7
환황해
축
황북권 45.5 1.05 31.79 77.1 52.2
황중권 82.0 2.02 4.27 168.2 49.9
황남권 67.1 2.33 9.84 52.5 52.5
환남해
축
남서권 63.6 2.17 5.77 56.6 57.9
남중권 44.7 2.63 27.02 335.1 49.3
남동권 58.1 0.82 7.73 92.2 69.4
환동해
축
동북권 45.1 0.44 0.09 85.8 30.9
동중권 71.4 0.89 3.52 90.3 61.1
동남권 56.1 0.93 12.72 95.2 69.9
중  부
내륙축
중부서권 49.0 2.86 9.02 294.2 61.3
중부동권 65.8 0.46 0.10 78.4 39.2
남  부
내륙축
남부서권 93.4 1.84 - 108.7 50.7
남부동권 72.1 0.97 4.97 92.5 59.1
2) 중심성 측면의 흡인력 분석지표
<부표 3-7> 국토축별 중심성 측면의 흡인력 분석지표
구    분 인  구 제조업고용 도  로 교육기회 의료기회 중심성지수
경 부 축 74.3 83.5 49.0 74.2 80.2 72.2
환황해축
(수도권 제외)
55.7
(11.8)
50.7
(9.4)
37.2
(15.3)
52.2
(16.1)
62.7
(11.5)
51.7
(12.8)
환남해축 22.7 22.8 26.2 23.6 20.1 23.1
환동해축 24.4 30.6 22.6 26.8 22.7 25.4
중부내륙축 14.0 24.2 11.4 12.8 11.0 14.7
남부내륙축 12.2 12.2 12.5 17.2 12.5 13.3
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<부표 3-8> 국토축 권역별의 중심성 측면의 흡인력 분석지표
구     분 인  구 제조업고용 도  로 교육기회 의료기회 중심성지수
경부축
경부북권 45.6 44.3 25.0 37.3 51.9 40.8
경부중권 6.8 7.2 8.4 11.4 7.1 8.2
경부남권 21.9 31.9 15.6 25.4 21.2 23.2
환황해
축
황북권 43.9 41.4 22.0 36.1 51.1 38.9
황중권 6.8 6.4 9.3 10.0 6.4 7.8
황남권 5.0 3.0 6.0 6.1 5.1 5.0
환남해
축
남서권 5.5 3.3 7.6 6.3 5.3 5.6
남중권 3.6 2.2 6.5 2.9 2.4 3.5
남동권 12.5 17.1 9.1 13.1 11.7 12.7
환동해
축
동북권 1.6 0.5 4.6 1.3 1.1 1.8
동중권 8.8 9.6 8.5 11.4 8.8 9.4
동남권 13.9 20.6 9.5 14.1 12.9 14.2
중  부
내륙축
중부서권 12.5 23.5 8.4 11.1 9.3 12.9
중부동권 1.5 0.7 3.0 1.8 1.7 1.7
남  부
내륙축
남부서권 3.2 2.4 3.9 5.4 3.5 3.7
남부동권 9.0 9.8 8.6 11.8 9.0 9.6
3) 연계력 분석지표
<부표 3-9> 국토축별 연계력 지수값
구    분
축내 도시간 연계력 수도권으로부터의 개발압력
인  구 경  제 도시서비스 인  구 경  제 도시서비스
경 부 축 30,827.7 39,026.0 25,492.1 200.9 292.4 508.5
환황해축 28,647.9 32,989.8 19,136.0 123.2 219.2 401.0
환남해축 1,186.6 2,597.9 2,169.0 57.1 59.5 120.4
환동해축 1,786.4 4,468.0 6,771.6 94.0 119.2 196.6
중부내륙축 2,692.5 13,761.1 2,169.3 35.6 40.2 101.5
남부내륙축 471.5 506.6 4,586.7 70.5 64.3 182.8
주: 연계력 지수값에서 인구의 경우 [(인×인)/(m2)]에 의해, 경제의 경우 [(백만원×백만
원)/(m2)]에 의해, 도시서비스의 경우 [(대학생‧의사수×대학생‧의사수)/(m2)]에 의해 그 
단위가 결정되는 바, 국토축간 비교의 편의를 위하여 자릿수를 적의 조정하였으며, 인구, 경
제, 도시서비스의 구성요소 상호간 비교는 단위의 상이(相異)로 의미가 없음.
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<부표 3-10> 국토축 권역별 연계력 지수값
구      분 축내 도시간 연계력
수도권으로부터의 개발압력
인  구 경  제 도시서비스 인  구 경  제 도시서비스
경부축
경부북권 28,615.2 33,444.2 17,845.2 - - -
경부중권 331.7 614.4 1,135.2 116.3 143.0 330.4
경부남권 1,880.8 4,967.4 6,511.7 84.6 149.4 178.1
환황해
축
황북권 28,307.3 32,157.3 17,582.1 - - -
황중권 285.1 807.0 1,394.9 106.3 208.6 357.3
황남권 55.5 25.5 159.0 16.9 10.6 43.7
환남해
축
남서권 52.0 36.3 168.1 16.9 10.6 43.7
남중권 79.6 144.9 142.6 2.7 5.0 4.7
남동권 1,055.0 2,416.7 1,858.3 37.5 43.8 72.0
환동해
축
동북권 12.8 5.9 19.5 12.6 5.2 24.3
동중권 488.5 762.1 4,447.2 38.2 35.6 93.9
동남권 1,285.1 3,700.0 2,304.9 43.2 78.4 78.5
중  부
내륙축
중부서권 2,682.3 13,727.4 2,145.7 - - -
중부동권 10.2 33.7 23.6 35.6 40.2 101.5
남  부
내륙축
남부서권 97.5 77.6 467.2 29.5 25.4 84.5
남부동권 374.0 429.0 4,119.5 41.0 38.9 98.3
주: 연계력 지수값에서 인구의 경우 [(인×인)/(m2)]에 의해, 경제의 경우 [(백만원×백만
원)/(m2)]에 의해, 도시서비스의 경우 [(대학생‧의사수×대학생‧의사수)/(m2)]에 의해 그 
단위가 결정되는 바, 국토축 권역간 비교의 편의를 위하여 자릿수를 적의 조정하였으며, 인
구, 경제, 도시서비스의 구성요소 상호간 비교는 단위의 상이(相異)로 의미가 없음.
4) 발전수준 측면 흡인력의 종합비교를 위한 민감도 분석결과
<부표 3-11> 분석결과 1 : 인구요소에 가장 높은 가중치를 부여한 경우
(국토축간 비교)
구  분 인  구 활력성
경  제
역동성
소  득
견실성
지  역
교류성
생  활
편의성
교  육
수용성
문화‧관광
기반성
종  합
(평  균)
가중치 3 2 2 2 1 1 0.5
전  국 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
경부축 122.0 110.5 122.1 171.2 96.3 99.9 81.5 122.7
환황해축 117.5 93.8 115.7 105.9 93.9 93.8 80.6 105.3
환남해축 67.6 97.4 84.4 98.3 106.2 103.7 93.2 88.6
환동해축 87.4 120.2 100.6 105.8 99.8 110.0 133.9 103.7
중부내륙축 189.5 160.5 121.7 54.6 86.4 91.9 122.9 128.8
남부내륙축 87.1 101.9 88.3 64.2 96.5 140.5 79.8 91.0
주: 지역발전에서 인구요인을 가장 중요한 지표로 간주하여 발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 
인구활력성에 가장 높은 가중치를 부여한 경우임.
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(국토축의 권역간 비교)
구   분 인  구
활력성
경  제
역동성
소  득
견실성
지  역
교류성
생  활
편의성
교  육
수용성
문화‧관광
기반성
종  합
(평  균)
가중치 3 2 2 2 1 1 0.5
경부축
경부북권 134.5 99.3 144.5 229.5 92.7 81.8 84.5 136.2
경부중권 117.6 102.3 86.4 59.9 117.5 169.0 65.9 101.7
경부남권 98.3 136.6 107.3 224.3 97.3 116.3 80.3 129.1
환황해
축
황북권 135.4 96.9 148.6 207.0 93.3 82.2 81.9 132.8
황중권 50.1 94.7 70.5 63.1 91.5 148.2 67.5 76.6
황남권 61.2 63.3 73.7 47.5 103.3 121.4 87.4 71.4
환남해
축
남서권 44.2 64.4 69.3 58.1 104.8 115.0 87.1 67.8
남중권 47.2 65.7 67.6 92.2 127.5 80.7 45.5 71.6
남동권 83.2 126.9 104.9 144.7 99.1 104.9 83.2 108.5
환동해
축
동북권 14.4 33.4 77.0 61.4 143.5 81.5 845.3 90.0
동중권 89.9 109.9 92.3 94.1 98.1 129.0 93.9 98.8
동남권 95.1 136.5 113.8 161.9 95.5 101.4 75.6 116.9
중  부
내륙축
중부서권 203.6 173.6 131.2 70.1 80.8 88.6 45.2 135.0
중부동권 87.0 50.0 84.3 39.0 132.4 118.9 771.4 108.2
남  부
내륙축
남부서권 75.2 77.3 74.7 24.6 89.7 168.9 62.6 75.5
남부동권 91.5 110.4 93.9 103.8 99.1 130.4 86.4 101.2
주: 지역발전에서 인구요인을 가장 중요한 지표로 간주하여 발전수준 측면 흡인력의 구성요소 중 
인구활력성에 가장 높은 가중치를 부여한 경우임.
<부표 3-12> 분석결과 2 : 인구‧경제‧소득‧SOC요소에 높은 가중치를 부여한 경우
(국토축간 비교)
구  분 인  구
활력성
경  제
역동성
소  득
견실성
지  역
교류성
생  활
편의성
교  육
수용성
문화‧관광
기반성 종  합
(평  균)
가중치 2 2 2 2 1 1 1
전  국 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
경부축 122.0 110.5 122.1 171.2 96.3 99.9 81.5 120.9
환황해축 117.5 93.8 115.7 105.9 93.9 93.8 80.6 103.1
환남해축 67.6 97.4 84.4 98.3 106.2 103.7 93.2 90.8
환동해축 87.4 120.2 100.6 105.8 99.8 110.0 133.9 106.5
중부내륙축 189.5 160.5 121.7 54.6 86.4 91.9 122.9 123.1
남부내륙축 87.1 101.9 88.3 64.2 96.5 140.5 79.8 90.9
주: 지역발전에서 인구, 산업구조, 소득기회와 SOC기반을 중요한 지표로 간주하여 발전수준 측
면 흡인력의 구성요소 중 인구활력성, 경제역동성, 소득견실성, 지역교류성에 상대적으로 높
은 가중치를 부여한 경우임.
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(국토축의 권역간 비교)
구  분 인  구
활력성
경  제
역동성
소  득
견실성
지  역
교류성
생  활
편의성
교  육
수용성
문화‧관광
기반성
종  합
(평  균)
가중치 2 2 2 2 1 1 1
경부축
경부북권 134.5 99.3 144.5 229.5 92.7 81.8 84.5 134.1
경부중권 117.6 102.3 86.4 59.9 117.5 169.0 65.9 98.6
경부남권 98.3 136.6 107.3 224.3 97.3 116.3 80.3 129.7
환황해
축
황북권 135.4 96.9 148.6 207.0 93.3 82.2 81.9 130.3
황중권 50.1 94.7 70.5 63.1 91.5 148.2 67.5 78.6
황남권 61.2 63.3 73.7 47.5 103.3 121.4 87.4 73.0
환남해
축
남서권 44.2 64.4 69.3 58.1 104.8 115.0 87.1 70.8
남중권 47.2 65.7 67.6 92.2 127.5 80.7 45.5 72.7
남동권 83.2 126.9 104.9 144.7 99.1 104.9 83.2 109.7
환동해
축
동북권 14.4 33.4 77.0 61.4 143.5 81.5 845.3 131.2
동중권 89.9 109.9 92.3 94.1 98.1 129.0 93.9 99.4
동남권 95.1 136.5 113.8 161.9 95.5 101.4 75.6 117.0
중  부
내륙축
중부서권 203.6 173.6 131.2 70.1 80.8 88.6 45.2 124.7
중부동권 87.0 50.0 84.3 39.0 132.4 118.9 771.4 140.3
남  부
내륙축
남부서권 75.2 77.3 74.7 24.6 89.7 168.9 62.6 75.0
남부동권 91.5 110.4 93.9 103.8 99.1 130.4 86.4 101.4
주: 지역발전에서 인구, 산업구조, 소득기회와 SOC기반을 중요한 지표로 간주하여 발전수준 측
면 흡인력의 구성요소 중 인구활력성, 경제역동성, 소득견실성, 지역교류성에 상대적으로 높
은 가중치를 부여한 경우임.
<부표 3-13> 분석결과 3 : 각 요소별로 동일한 가중치를 부여한 경우
(국토축간 비교)
구   분
인  구
활력성
경  제
역동성
소  득
견실성
지  역
교류성
생  활
편의성
교  육
수용성
문화‧관광
기반성
종  합
(평 균)
가중치 1 1 1 1 1 1 1
전  국 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
경부축 122.0 110.5 122.1 171.2 96.3 99.9 81.5 114.8
환황해축 117.5 93.8 115.7 105.9 93.9 93.8 80.6 100.2
환남해축 67.6 97.4 84.4 98.3 106.2 103.7 93.2 93.0
환동해축 87.4 120.2 100.6 105.8 99.8 110.0 133.9 108.2
중부내륙축 189.5 160.5 121.7 54.6 86.4 91.9 122.9 118.2
남부내륙축 87.1 101.9 88.3 64.2 96.5 140.5 79.8 94.0
주: 발전수준 측면 흡인력의 구성요소 각각에 대하여 동일한 가중치를 부여함으로써 지역발전에
서 모든 요소가 동등한 중요성을 갖는 것으로 간주한 경우임.
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(국토축의 권역간 비교)
구   분
인  구
활력성
경  제
역동성
소  득
견실성
지  역
교류성
생  활
편의성
교  육
수용성
문화‧관광
기반성
종  합
(평  균)
가중치 1 1 1 1 1 1 1
경부축
경부북권 134.5 99.3 144.5 229.5 92.7 81.8 84.5 123.8
경부중권 117.6 102.3 86.4 59.9 117.5 169.0 65.9 102.6
경부남권 98.3 136.6 107.3 224.3 97.3 116.3 80.3 122.9
환황해
축
황북권 135.4 96.9 148.6 207.0 93.3 82.2 81.9 120.8
황중권 50.1 94.7 70.5 63.1 91.5 148.2 67.5 83.7
황남권 61.2 63.3 73.7 47.5 103.3 121.4 87.4 79.7
환남해
축
남서권 44.2 64.4 69.3 58.1 104.8 115.0 87.1 77.6
남중권 47.2 65.7 67.6 92.2 127.5 80.7 45.5 75.2
남동권 83.2 126.9 104.9 144.7 99.1 104.9 83.2 106.7
환동해
축
동북권 14.4 33.4 77.0 61.4 143.5 81.5 845.3 179.5
동중권 89.9 109.9 92.3 94.1 98.1 129.0 93.9 101.0
동남권 95.1 136.5 113.8 161.9 95.5 101.4 75.6 111.4
중  부
내륙축
중부서권 203.6 173.6 131.2 70.1 80.8 88.6 45.2 113.3
중부동권 87.0 50.0 84.3 39.0 132.4 118.9 771.4 183.3
남  부
내륙축
남부서권 75.2 77.3 74.7 24.6 89.7 168.9 62.6 81.9
남부동권 91.5 110.4 93.9 103.8 99.1 130.4 86.4 102.2
주: 발전수준 측면 흡인력의 구성요소 각각에 대하여 동일한 가중치를 부여함으로써 지역발전에
서 모든 요소가 동등한 중요성을 갖는 것으로 간주한 경우임.
3. 흡인력‧연계력 분석결과의 종합
1) 발전수준 측면 흡인력 분석결과의 종합
<부표 3-14> 국토축간 발전수준 측면 흡인력의 종합비교
구    분 인  구
활력성
경  제
역동성
소  득
견실성
지  역
교류성
생  활
편의성
교  육
수용성
문화‧관광
기반성
종  합
(평  균)
경 부 축 ● ○ ● ● ○ ○ ○ ●
환황해축 ○ △ ○ ● △ △ △ ○
환남해축 △ △ △ ○ ● ○ ○ △
환동해축 ○ ● ○ ○ ● ● ● ○
중부내륙축 ● ● ● △ △ △ ● ●
남부내륙축 △ ○ △ △ ○ ● △ △
주: <부표 3-11> 분석결과 1에서 국토축간 비교표의 값을 기준으로 한 순위에서 상위 2개 축을 
●, 중위 2개 축을 ○, 하위 2개 축을 △으로 표시함.
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<부표 3-15> 국토축 권역간 발전수준 측면 흡인력의 종합비교
구     분 인  구
활력성
경  제
역동성
소  득
견실성
지  역
교류성
생  활
편의성
교  육
수용성
문화‧관광 
기반성
종  합
(평  균)
경부축
경부북권 ● ○ ● ● × × ○ ●
경부중권 ● ○ △ △ ● ● × ○
경부남권 ○ ● ○ ● △ ○ △ ●
환황해
축
황북권 ● △ ● ● △ × △ ●
황중권 × △ × △ × ● △ △
황남권 △ × × × ○ ○ ● ×
환남해
축
남서권 × × × × ○ △ ○ ×
남중권 × △ × ○ ● × × ×
남동권 △ ● ○ ○ ○ △ ○ ○
환동해
축
동북권 × × △ △ ● × ● △
동중권 ○ ○ ○ ○ △ ○ ● △
동남권 ○ ● ● ● △ △ △ ○
중  부
내륙축
중부서권 ● ● ● △ × △ × ●
중부동권 △ × △ × ● ○ ● ○
남  부
내륙축
남부서권 △ △ △ × × ● × ×
남부동권 ○ ○ ○ ○ ○ ● ○ △
주: <부표 3-11> 분석결과 1에서 국토축의 권역간 비교표의 값을 기준으로 한 순위에서 16개 
권역 중 최상위 25%를 ●, 상위 25%를 ○, 중위 25%를 △, 하위 25%를 ×로 표시함.
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2) 흡인력‧연계력 분석결과의 종합
<부표 3-16> 국토축간 흡인력‧연계력 분석결과의 종합비교
(Z-score 분석결과)
구    분
발전수준 측면 
흡인력
중심성 측면 
흡인력
축내 도시간 
연계력
수도권으로부터의 
개발압력
종합(평균)
경 부 축 0.50 1.16 0.86 1.46 1.00
환황해축 0.18 0.51 0.62 0.66 0.49
환남해축 -0.34 -0.43 -0.49 -0.84 -0.53
환동해축 0.07 -0.32 -0.36 -0.51 -0.28
중부내륙축 0.49 -0.43 -0.22 -0.34 -0.12
남부내륙축 -0.15 -0.49 -0.41 -0.43 -0.37
(Z-score 분석결과에 의한 종합비교)
구    분
발전수준 측면 
흡인력
중심성 측면 
흡인력
축내 도시간 
연계력
수도권으로부터의 
개발압력
종합(평균)
경 부 축 ● ● ● ● ●
환황해축 ○ ● ● ● ●
환남해축 △ △ △ △ △
환동해축 ○ ○ ○ △ ○
중부내륙축 ● ○ ○ ○ ○
남부내륙축 △ △ △ ○ △
주: Z-score를 기준으로 한 국토축간 순위에서 상위 2개 축을 ●, 중위 2개 축을 ○, 하위 2개 
축을 △으로 표시함.
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<부표 3-17> 국토축 권역간 흡인력‧연계력 분석결과의 종합비교
(Z-score 분석결과)
구    분 발전수준 측면 흡인력
중심성 측면 
흡인력
축내 도시간 
연계력
수도권으로부터의 
개발압력
종합(평균)
경부축
경부북권 0.67 2.76 2.94 - 2.12
경부중권 0.10 -0.35 -0.47 1.86 0.29
경부남권 0.58 1.08 0.10 1.05 0.70
환황해
축
황북권 0.60 2.57 2.87 - 2.01
황중권 -0.63 -0.39 -0.45 2.23 0.19
황남권 -0.73 -0.65 -0.57 -0.90 -0.71
환남해
축
남서권 -0.89 -0.59 -0.57 -0.90 -0.74
남중권 -1.02 -0.79 -0.57 -1.22 -0.90
남동권 0.14 0.08 -0.33 -0.40 -0.13
환동해
축
동북권 -1.09 -0.95 -0.58 -1.05 -0.92
동중권 0.00 -0.23 -0.24 -0.37 -0.21
동남권 0.33 0.22 -0.25 -0.12 0.05
중  부
내륙축
중부서권 0.64 0.10 0.15 - 0.30
중부동권 -0.60 -0.96 -0.58 -0.34 -0.62
남  부
내륙축
남부서권 -0.54 -0.77 -0.55 -0.55 -0.60
남부동권 0.06 -0.21 -0.28 -0.31 -0.18
(Z-score 분석결과에 의한 종합비교)
구    분 발전수준 측면 흡인력
중심성 측면 
흡인력
축내 도시간 
연계력
수도권으로부터의 
개발압력 종합(평균)
경부축
경부북권 ● ● ● - ●
경부중권 ○ △ △ ● ○
경부남권 ● ● ● ● ●
환황해
축
황북권 ● ● ● - ●
황중권 △ △ △ ● ○
황남권 × △ × × ×
환남해
축
남서권 × △ × × ×
남중권 × × △ × ×
남동권 ○ ○ ○ △ ○
환동해
축
동북권 × × × × ×
동중권 △ ○ ○ △ △
동남권 ○ ● ○ ○ ○
중  부
내륙축
중부서권 ● ○ ● - ●
중부동권 △ × × ○ △
남  부
내륙축
남부서권 △ × △ △ △
남부동권 ○ ○ ○ ○ △
주: Z-score를 기준으로 한 국토축의 권역간 순위에서 최상위 25%를 ●, 상위 25%를 ○, 중위 
25%를 △, 하위 25%를 ×로 표시함.
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ABSTRACT
A Study on the Integrated Territorial Axes 
for the Balanced Regional Development Strategy
Yang-Ho Park, Chang-Hyun Kim
This Study aims at investigating development level and suggesting 
development strategy of national territorial axes. The 4th Comprehensive 
National Territorial Plan(CNTP) toward 2020 suggested a strategy of 
building open, integrated national territorial axes.  By capitalizing on 
the geographic advantages of the Korean Peninsula which links a 
continent to an ocean, the plan attempts to make strides covering the 
economic spheres of the Yellow Sea Rim, the East Sea Rim, and the Pacific 
Rim. The system of national territorial axes also attempts to help balanced 
regional development.  Six axes have been investigated. They are ① east 
coastal axis, ② south coastal axis, ③ west coastal axis, ④ southern island 
axis, ⑤ mid-central island axis, and ⑥ the existing Seoul-Pusan axis. 
Main findings and suggestions from the study are as follows. First, 
the Korean national territorial structure is characterized by "one region, 
one axis-oriented structure". It means that the capital region and 
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Seoul-Pusan territorial axis dominate the Korean territorial frame. In 
particular, Seoul-Pusan axis constitute 74.3% of national total population 
and 84.4% of total number of national manufacturing companies.
Second, there are substantial disparities among axes in power of 
attraction and power of linkage.  There are also huge gaps among 
sub-areas, or cells within individual axis in development levels and 
urban linkages.  In general, Seoul-Pusan axis and the capital region reveal 
a dominant power of attraction and linkages.  The south coastal axis 
and east costal axis tend to have weak attraction and linkage.
Third, a kind of duality exists in territorial axes. Regions or cells 
can be classified into strong regions and weak regions in developmental 
level and urban linkage.  Strong regions include the capital region, and 
the south-eastern region of the Seoul-Pusan territory axis.  Weak regions 
include the southern and mid-central regions of the west coastal axis, 
and the western and mid-central regions of the south coastal axis.
Fourth, in order to restructure the Korean territorial axis, strategic 
approaches are needed. They should consider the existing "one 
region-one axis system and duality" of the territorial structure.
A package of mega strategies is needed. It consists of ① hub strategy, 
② pole strategy, ③ restructuring strategy, ④ free strategy, ⑤ belt 
strategy, ⑥ eco strategy, ⑦ cell strategy, and ⑧ step-by-step strategy.  
Some project packages can be suggest for each axis.
Fifth, to develop more balanced and competive territory, more 
emphasis should be on the south coastal axis in future national territorial 
policy.  In particular, the south-eastern region should be strengthened, 
in that it severs as a cell of intersection of the south coastal axis and 
west coastal axis.
Sixth, more balanced territorial axes can be constructed by policy 
attempts such as reasonable division of roles among central and local 
governments and private sectors, more intimate inter-local cooperation, 
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new contract system of regional development, and institutional & 
financial monitoring system in territorial restructuring process.
